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A. Vorerörterungen. 



§ 1. Anlasa der Arbeit. 



Das Zustandekommen des Gesetzes vom 28. Mai 1885, betreffend die Aus- 
dehnung der Unfallversicherungspflicht auf die Strassenbahnen in Verbindung mit 
§ 9 und 12 des Gesetzes vom 6. Juli 1884, wonach Träger der Versicherung Bo- 
rufsgenossenschaften sind, deren Bildung freiwillig auf dem Wego der Verein- 
barung der Betriebsunternehmer unter Zustimmung des Bundesrathes erfolgen 
durfte, lioss die Erwägung zeitigen, ob sich nicht die Strassenbahn- Unternehmer 
zu einer freiwilligen Berufsgenossenschaft zusammenthun sollten. Die Direction 
der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn, Actiengesellschaft, unternahm es, diose 
Angelegenheit mittelst eines Umschreiben» an die Betheiligten vom 27. Mai 1885 
in Fluss zu bringen l ) Nachdem sie sich der Zustimmung einer grossen Anzahl 
Strassenliahn-Unternehmer vergewissert, auch ihr eigener Aufsichtsrath unterm 
10. Juni sein Einvernehmen dazu erklärt hatte, wurde zur Gewinnung der erforder- 
lichen statistischen Unterlagen unterm 11. Juli 1885 ein Fragebogen*' an dio 55 
damals bekannten Betriebsunternehmer versendet, welcher bereits die Feststellung 
mit ins Auge fasste, ob und inwieweit Fahrgäste und Strassenpassanten veruuglückt 
und zu entschädigen gewesen seien. Die von 53 Gesellschaften eingegangenen 
Bescheide wurden zwar tabellarisch zusammengestellt 3 ); lieferten indess nicht dio 
genügende Unterlage für eine sachgemässe Statistik. 

Mittlerweile waren am 17. Juni 1886 Vertreter einiger bedeutenden Strassen- 
bahn- Unternehmungen in Berlin zu einer Besprechung gemeinsamer Angelegen- 
heiten zusammengetreten. Gelegentlich derselben kam auch die Frage zur Erörte- 
rung, ob bei den Schwierigkeiten, welche neuerdings die Versicherung der Fahr- 
gäste und Strassenpassanten bei Privatversicherungsgesellschaften vielfach finde, 
und bei der gerechtfertigten Besorgniss, dass die Privatversicherungsgosellschafton 
ihre Forderungen noch erhöhen möchten, gemeinsame Gegenmassnahmen zu treffen 
seien. Man hielt es für zweckmässig, einer Untersuchung über die thatsächliche 
Gefahr aus Betriebsunfällen der beregten Art, sowie über das Verhältniss zwischen 
Höhe des Üblichen Versicherungsbeitrages und des Eisikos näher zu treten. 

Ueberdies wurde in dem Schriftenwechsel Zwecks Bildung der freiwilligen Be- 
rufsgenossenschaft verschiedentlich angeregt, die Wirksamkeit der Berufsgenossen- 

') Die desfallsigen Vorgange sind dargestellt in dor Zeitschrift fnr das gesammte Local- 
und Straasenbahnwesen IV. Jahrgang 1>=85 S. 117. 

*) Derselbe enthielt folgende Fragen, welche für die einzelnen Betriebsjahre zu beant- 
worten waren: Bei Ihnen wurden 1. beschäftigt? — 2. befördert? — 3. von Unfällen betroffen? 
a) Personal, b) Fremde, — \. entschädigt für erlittene Unfälle? a) Personal, b) Fremde, — 6. an 
Entschädigung bezahlt: a) für Personal, b) für Fremde. 



»J Hierauf beruhte die Tabelle Seite IM , 105 der Zeitschrift für das gesammte Local- 
und Straasenbahnweaen, IV. Jahrgang 1886- 
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schaft auf Vorsicherung von Fahrgäste- und Passanten-Unialle auszudehnen, was 
jedoch nach Lage der Gesetzgebung abzulehnen war. Gelegentlich der vom Reichs- 
vorsicherungsamte nach Eisenach zum 10. August 1885 einberufenen Genossen- 
schaftsversammlung Zwecks Beschlussfassung über die Bildung einer Strassenbahn- 
Berufsgenossensehaft, wurde jedoch aus der Mitte der Erschienenen von Neuem 
zur Sprache gebracht bezw. verlangt, dass etwas geschehen müsse, um die kleineren 
Gesellschaften gegen Ausnutzung durch die Privatversicherungsgesellschaften zu 
schützen. Die diesbezügliche Verhandlung endete mit dem einstimmigen Beschlüsse, 
Vorarbeiten in der fraglichen Richtung zu veranstalten und die verschiedenen sich 
bietenden Auskunftsmittel nach ihrer Durchführbarkeit zu prüfen. Die Ausführung 
dessen sagte der anwesende Vertreter der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn, 
Actien-Gesellschaft unter der Bedingung zu, dass die übrigen Betheiligten das 
erforderliche Zahlenmaterial liefern würden. 

§ 2. Zweck und Ziel der Arbeit 

Der nächste Zweck der vorliegenden Arbeit ist also ein gesellschafts-wirth- 
schaftlichor, nämlich das Gewinnen der statistischen Unterlage, wie häufig sich im 
Strassenbahnverkehre Unfälle von Fahrgästen und Passanten ereignen, und welche 
Lasten den einzelnen Gesellschaften hieraus erwachsen sind beziehungsweise be- 
• vorstehen. 

Nach dem heutigen Stande der Rechtsprechung 4 ) wird nämlich das Haft- 
pflichtgesetz vom 7. Juni 1871 gegen die Strassenbahnen ohne Unterschied, ob 
dieselben sich einer elementaren oder thierischen Triebkraft bedienen 5 ), an- 
gewendet, so oft Unfälle im Betriebe sicli ereignen. Die verschiedenen, gegen die 
Ausdehnung des Haftpflichtgesetzes auf die Strassenbahnen anführbaren Gesichts- 
punkte und Gründe haben Seitens der höchsten Gerichtshöfe "Würdigung nicht 
gefunden, sodass es völlig zwecklos ist, gegenwärtig noch den Einwand zu ver- 
suchen, dass das Haftpflichtgesetz auf den Strassenbahnbetrieb unanwendbar sei. 
Ebenso vergeblich würde das vereinzelt vorgeschlagene Vorgehen sein, im Wege 
der Petition an die reichsgesetzgebenden Factoren die Herbeiführung einer Ein- 
schränkung des Hapftpflichtgesetzes dahin zu versuchen, dass der Strassenbahn- 
betrieb davon ausgenommen werde, weshalb wenig Aussicht vorhanden ist, dass der 
dahingehende Vorschlag die Mehrheit der Strassenbahnunternehmer finden wird. 

Rechnet man indess mit den gegebenen Thatsachcn, nimmt man also das Zu- 
treffen des Haftpflichtgesetzes auf die Strassenbahnen an, berücksichtigt man ferner 
die theilweis recht bedenklichen Grundsätze, welche die Rechtsprechung bezüglich 
des Einwandes des eigenen Verschuldens zum Nachtheil der Strassenbahn-Unter- 
nehmungen beherrschen, so kann es sich für eine vorsichtige Verwaltung nur noch 
fragen, auf wie hoch sich die mutmassliche Ausgabe aus Unfällen beziffern wird 
und auf welche Weise sich die Gefahren aus dem Unfällsgosotze am leichtesten 
tragen lassen. Ks gilt also das Aufsuchen des Gesetzes der Strassenbahn-Unfälle, 

*) Entsch. d. 11. O. U G. Bd. 21 S. 237, dos R. O. Bd. 2. S. 38. Bd. 7 S. 40. 

») M. vergl. St en. Ber. III S. 71 mit Eger: das Reichs-Haftpflichtgesetz v '_\Aufl.) S. 32, 11, 
löö; Endomann: Kommentar (2. Aufl.) S. 11; Frantz: Kommentar S. 2; Jakobi: Kommentar 
(11. Aufl."* S. 20; Kah: Kommentar S. 14. 30. 
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das Veranschlagen ihrer wirthschaftlichen Bedeutung bezw. der Ziffer, mit welcher 
sie in der Bilanz anzusetzen sein werden, und das Finden dos "Weges, auf wolchem 
Aufwendungen vermieden werden, welche den thatsächlichen Bedarf, das wirkliche 
Risiko übersteigen. 

Diesem nächsten Zwecke der Arbeit trat indess als ein weiterer hinzu, 
die verkehrepolizeiliche Bedeutung der Strassenbahn - Unfälle zu ermitteln, um 
die herrschenden«) Ansichten über die Gefährlichkeit der Strassenbahn- Unter- 
nehmungen bei Behörden und im Publikum richtig zu stellen. Meist werden 
die Gefahren überschätzt. Die Geschichte der einzelnen Strassenbahn - Unter- 
nehmungen liefert bereits lehrreiche Beläge, wie sich im Zeitenverlaufe als 
Erfolg der geraachten Erfahrungen ein Wechsel der Meinungen, ein Fallenlassen 
bestandener Besorgnisse und ein Zurückgehen von übertriebenen Forderungen 
allerwärts vollzogen hat. Würden die heutigen Erfahrungen, welche bei dem 
Pferdebahnverkehr besonders in den Grossstädten gemacht sind, schon bei Beginn 
der verschiedenen Unternehmungen bestanden haben, so hätte fast allenthalben 
das Netz eine weit zweckmässigen Gestalt erhalten, wäre schneller fertig gestellt 
worden und würde Verkehr und Publikum weit früher und weit wirksamer dio 
Vortheile der Strassenbahn genossen haben. Aber selbst jetzt herrschen noch 
viele Vorurtheile, Ueberschätzung der Gefahren, Unterschätzung der den Strassen- 
verkehr regelnden Gewalt der Strassenbahnen, sodass es noch immer erspriesslich 
ist, eine Klärung der Verhältnisse herbeizuführen, die nur auf dem Wege einer 
möglichst vollständigen, dabei jedoch thunlichst genauen und zuverlässigen, Statistik 
erreichbar erscheint. 

Allerdings sind nur diejenigen Fälle zählbar, welche zur Anzeige gelangten, 
sodass alle solche Unfälle ungezählt bleiben, welche sich der Kenntnis« sowohl 
der Behörden wie des Unternehmers entzogen haben. Sind jedoch Vorkehrungen 
getroffen, welche ein Verheimlichen eingetretener Unfälle möglichst ausschliessen 
und die bekannt gewordenen in ihren einzelnen Umständen derart klären, dass 
sich eine sichere Beurtheilung des Vorganges treffen lässt, so wird das Ergebniss 
zwar nicht volle Wahrheit, jedoch einen an dieselbe beinahe heranreichenden 
hohen Wahrscheinlichkeitsgrad liefern. Jedenfalls würde es kaum zu billigen 
gewesen sein, wenn der jetzt angeregte Gesichtspunkt bei der vorliegenden Arbeit 
gänzlich ausser Betracht geblieben wäre. Die vorliegende Arbeit wird den Umfang 
der aus dem Strassenbahnbetriebe zu erwartenden Gefahren feststellen, um 
einerseits den Strassenbahn- Verwaltungen eine annähernd richtige Schätzung des 
in die Betriebsbilanzen einzusetzenden Schadensbetrages zum Ersatz der ein- 
getretenen Unfälle zu ermöglichen, und andererseits den Behörden und der All- 
gemeinheit ein richtiges Bild der thatsächlichen Verhältnisse zu verschaffen. 

$ 3. Erhebung*- and Bearbeitungsweise. 

Der Werth jeder statistischen Arbeit wird wesentlich beeinflusst durch den 
höheren oder geringeren Zuverlässigkeitsgrad der eingegangenen Berichte. In 
Würdigung dessen musste darauf Bedacht genommen werden, dass an der Bear- 

•) Zeitschrift für Lokal- und StrMsenbahnwesen, III. Jahrgang 1884 S. 1G8. 
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beitungsstelle die einzelnen Unfälle in ihrer Gestaltung erkennbar wurden, damit 
die einzelnen Eubriken nur vollständig gleichartige Fälle enthielten. Da sich 
indess aus tabellarischen Ueberaichten nur höchst selten beurtheilen lässt, ob die 
in den Schlussziffern zusammengezogenen einzelnen Fälle thatsächlich gleichartige 
waren, indem vielmehr die grössere oder geringere Sorgfalt und Umsicht des Be- 
arbeiters einen entscheidenden Einfluss darauf übt, und da ferner die Angaben in 
dem vorgedachten Frageschema 7 ) zu Zweifeln manchen berechtigten Anlass boten, 
erschien es nothwendig, damit ein vollständig zuverlässiges Bild der thatsächlichen 
Verhältnisse gewonnen würde, auf Erlangung von Berichten über die einzelnen 
Fälle Bedacht zu nehmen. Demgemäss wurden die einzelnen Strassenbahn-Unter- 
nehmer unterm 21. August 1886 ersucht, über jeden einzelnen, seit 1. Januar 1882 
bei ihnen vorgekommenen Unfall, soweit er Fahrgäste und Strassenpassanten 
betroffen habe, einen Bericht genau nach einem mitgetheilten Entwurf*) zu 
erstatten, auch die Nachrichten nicht blos auf solche Fälle zu beschränken, in 
welchen Entschädigungsansprüche erhoben wurden, sondern auch auf diejenigen zu 
erstrecken, in denen körperliche Nachthoile ausgeblieben seien. Auf Grund der 
eingegangenen Berichte wurden Zählkarten ausgefüllt. "Weil die Bearbeitung sich 
über den Jahresschluss 1885 hinzog, wurde unter dem 29. December Vervollstän- 
digung der Berichte durch nachträgliche Meldung der Fälle erbeten, welche sich 
in der Zwischenzeit seit Erledigung des ersten Ansuchens bis zum Jahresschluss 
ereignet hatten. 

Danach umfassen die Erhebungen bei denjenigen Unternehmungen, deren 
Betrieb vor dem 1. Januar 1882 eröffnet war, 4 volle Jahre, während sie sich 
bei den erst später eröffneten Betrieben auf die bisherige Betriebsdauer erstrecken. 

Bei Sichtung der eingegangenen Berichte liess sich unschwer erkennen, dass 
die Erhebungen bei den einzelnen Berichterstattern keineswegs nach völlig gleich- 
mässigen Grundsätzen erfolgt sind. Einzelne Gesellschaften beschränkten ihre 



T ) Vergl. oben S. 1 Anmerk. 2. 

■) Derselbe hatte folgenden Inhalt: Betriebe-Unfall su 188 

I. Der vom Unfall Betroffene war: 

a männlichen, weiblichen Geschlechts? 

b. erwachsen, Kind ruiter — über — 7 Jahr? 

II. Unfall geschah: 

a. wann? (Tag und Tageszeit V 

b. wo? (anf der Betriebstrecke, an der Haltestelle). 

c. bei welchem Anlasse? (z. B. Ab- iAuf-) steigen im Fahren, Ueberschreiten der Strecke, 
StoHs in Folge Durchfahrens der Curve, schnelles Bremsen gelegentlich eines Zusammen- 
stosses, unmittelbares Heranfahren fremder Wagen und ähnlich). 

d. auf welche Weise? (z. B. Fall vom Wagen bezw. auf das Pflaster, Ueborfahrcnwerden, 
Getretenwerden durch die Pferde u. h. w.^ 

e. mit welcher Wirkung? (ohne Vorlotzung, mit leichter, schwerer, tödtlicher Verletzung). 

III. Verletzung: 

a. bestand in? (z. 1». Armbruch, Beinbruch, Kopfwunde, Rippenbruch u. s. w.). 

b. hatte zur Folge? \,Tod, Verstümmelung durch Verlust der Hand etc., Erwerbsunfähig- 
keit, dauerndo oder zeitweise Minderung der Erwerbsfahigkeit X 

IV. Schadensersatz wurde: 

a. abgelehnt? (wegen eigenen Verschuldens oder aus welchem anderen Grunde?) 

b. beansprucht iu Hohe von? 

c. bewilligt ^freiwillig, durch Vergleich) mit? 

d. durch Urtel zuerkannt in Höhe von? 
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Mittheilungen auf diejenigen Fälle, in denen Ersatzverbindlichkeiten oder doch 
wenigstens Beschädigungen eingetreten waren. Andere dagegen hatten sieh 
bemüht, sämmtliche Vorkommnisse zu zählen, welche sich als Unfälle bezeichnen 
lassen, selbst wenn ein Schaden ausgeblieben war, oder das Vorhandensein eines 
jeden Ersatzanspruch beseitigenden eigenen Verschuldens ausser Frage stand. 
Wieder andere haben einen Mittelweg gewählt. Im Wege der Rückfrage eine 
vollständige Uebereinstimmung herbeizuführen, hatte um so weniger Erfolg, als 
während des Beobachtungszeitraumes in der Vertretung einzelner Unternehmungen 
ein Personenwechsel vorgefallen war, der jetzige Vorstand die thatsächlichen Vor- 
gänge nicht kannte und das vorhandene, theil weise recht dürftige Actenmaterial 
eine Vervollständigung vereitelte. Es ist indess darauf Bedacht genommen, den Zu- 
verläasigkeitsgrad der verschiedenartigen Nachrichten erkennbar zu machen. 

§ 4. Die Behandlung des Stoffes. 

Wenn die vorberegte Ungleichmässigkeit den Werth der zu Stande gekom- 
menen Erhebungen zwar wesentlich herabmindert, so lässt sich gleichwohl das 
Ergebnis» der Arbeit nicht unterschätzen. Allerdings hinderte sie eine völlig 
einheitliche und gleichmässige Behandlung aller betheiligten Gesellschaften und 
führte vielmehr dahin, falls nicht sehr schätzenswerthe Beobachtungen und 
Feststellungen gänzlich unberücksichtigt bleiben sollten, diejenigen Betriebe, von 
welchen sehr eingehende Erhebungen bezw. Nachrichten eingegangen waren , abzu- 
sondern, also folgende Abschnitte zu machen: 
I. Die Betriebs-Unf älle in Berlin, 
II. „ „ „ „ München, 

III. „ „ „ im deutschen Strassen bahn verkehr, 

IV. die Lasten der einzelnen Strassenbahn-Uebernehmungen aus Betriebs- 
Unfällen und die Betheiligung der Versicherungsgesellschaften an den- 
selben. 

Zum Schlüsse werden die verschiedenen zur Sprache gebrachten Auskunfts- 
mittel, wie die Strassenbahn-Unternehmer »ich gegen zu hohe Aufwendungen 
für die Versicherung von Fahrgast- und Passanten-Unfällen bei Privat-Unfall-Ver- 
sicherungsgesellschaften schützen können, in ihrer Ausführbarkeit besprochen. 



B. Die Ergebnisse der Erhebungen. 

g 5. Umfang und Bedeutung der heutigen Straggenbahii-Unternehmungen. 

Die Darstellung erstreckt sich keineswegs auf sämmtliche Betriebe, welche 
der Strassenbahn-Berufsgenossenschaft zugetheilt worden sind, wozu bekanntlich 
eine grosse Anzahl Feld-, Forst- und Industriebahnen gehören, sondern nur auf 
solche Betriebe, welche den Personen- bezw. gemischten Personen- und Güter- 
verkehr innerhalb einzelner Ortschaften bezw. zwischen benachbarten Ortschaften 
bezwecken und nach dem gewöhnlichen Sprachgebrauche unter Strassenbahnen 
begriffen werden. Dieselben liefern folgendes Bild: 
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Name der Gesellschaft') 


Tag der Betriebs- jj 


Beförderte Fahrgas 


te 


Ge- 








18% 


1888 1884 


1885 


1883 



Aachen • • • 
Altona .... 
Augsburg . . 
Berlin, gro«-« 1 
Berlin, neue . 

Braunschweig 



Breslau 

Cassel, StatUcisenbalin . 
Cassel, Strassenbabu. . 

Carlaruhe 

Charlottenbnrg 

Chemnitz 

Cöln 

Cöpenick 

Crefeld 

Banzig 

Dortmund 



Dresden 

Duisburg ... 
Düsseldorf. . . . 
Elberfeld-Barmeu 
Erfurt 



Filderbahn . . 
Frankfurt a/M. 
Görlitz. . . . 
S en i. W. 
Ii a/S. . . 

Hamburg . . 
Hannover . . 
Heidelberg. . 
Ingolgtadt«' . 
Kiel 



Königsberg ...... 

Königswinter 

Leipzig 

Lübeck 

Magdeburg, Strassenbabu 

Magdeburg, Trambahn . . 

Main2 . . 

Mannheim-Feudenheim . 
Mannheim-Ludwigshafen 
Metz 



Mühlhauseu iE... 

München*} 

München-Gladbach . 
Niederwaldbahn . . 
Nürnberg 

Offenbach a. M . . . 

Posen 1 / 

Potsdam 

Pyrmont 

Rostock 



Stettin . . . 
Strassburg i. 
Stuttgart . 
Wiesbaden. 



10. XII. 90 

24. X. 83 
8. V. 31 

8. VII. 73 
1. I. 77 

1. IX. 81 
4. VIL 76 

vm. 7» 

2<i. VI. 81 
VII. 77 

26. V. 84 
{). VII. 77 

1. II. 77 
22. VI. 05 

22. IV. 80 

*) 

19. X. 82 
6. V. 83 

23. VI. 73 
1. VI. 81 

? 8U 

24. XII- 81 u. 32. VII. 82 
1. I. 77 

17. II. 70 
V. 83 

23. Vin. 84 
19. V. 72 

25. V. 82 
13. XI. 84 

5. X 82 

IG. VIII. 66 
? 72 
13 V. 85 

9. XI. 78 
9 VII. 81 

26. V. 81 
17. VII. 83 

18. V. 82 
l. V. yi 

16. X. 77 

12. XL 81 
>1. IX. 83 

6. HI. 81 

? ? 
1. XII. 75 

20. III. 82 
22. X. 70 
12. XL 81 
1. VI. 84 
25. VHI. 81 

10. IV. 84 
31. VII 80 

13. V. 80 
? 

15. X. 81 

23. VTIL 79 
22. VII. 78 
29. VIL 68 
15. VIII 75 



2031 395 

1 287 351 
57 300000 

4115 654 

t 699 700 
580000 

2 327 «45 
846944 

4 974 ^9 


832 «<i 1 
1 608819 
3803138 
1 139031 

') - 
21 300 

842 50; 
l 195 896 

5 657 610 
44<>3'3 
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Die vorstehende Tabelle macht die Zahl dieser Gesellschaften, die Orte ihrer 
Niederlassung bezw. ihres Betriebes 9 ), sowie ihren Betriebsumfang nach Zahl der 
beförderten Porsoncn, zurückgelegten Fahrten, durchfahrenen Nutzkilometer und 
der Gleislänge und zwar getrennt für die 4 einzelnen Jahre des Beobachtungs- 
zeitraums erkennbar. 

Die einzelnen Angaben sind nicht überallher gleich genau und übereinstimmend 
eingegangen. So haben z. B. München und Posen ihren Mittheilungen das vom 
1. Juli des Vorjahres beginnende bis zum 30. Juni des Berichtsjahres reichende 
Geschäftsjahr zu Grunde gelegt und war, da monatliche Aufstellungen sich von 
dort nicht erlangen liessen, man an der Bearbeitungsstelle zu den entsprechenden 
Umrechnungen ausser Stande. 

In einzelnen Orten sind die auf Abonnements- und Freikarten Beförderten 
ungezählt geblieben, in anderen nach einer fingirten Durchschnittsziffer gezählt 
worden. Auch hier war eine Ergänzung und Herbeiführung gleichwertiger Ziffern 
nicht zu erreichen. 

In der Gleislänge sind nur die für Verwaltungszwecke dienenden Strecken 
enthalten, also die nach den Bahnhöfen führenden Zufahrtsgleise, so oft sich solches 
feststellen liess, weggeblieben. 

Sonstige bemerkte Ungenauigkeiten sind durch entsprechende Anmerkungen 
in der Tabelle gekennzeichnet. 

Aus der gelieferten Tabelle wird die Bedeutung, welche die Strassenbahnen 
für die Verkehrsentwickelung, für die Belebung von Handel und Gewerbe, für die 
Gestaltung der Wohnungs Verhältnisse zu äussern im Stande sind, und damit ihr 
kulturgeschichtlicher Zweck überzeugend erkennbar. Fast allenthalben hat inner- 
halb der einzelnen Jahre die Ziffer der beförderten Fahrgäste — nicht selten ohne 
jede oder doch ohne nennenswerthe Gleisverlängerung — zugenommen. Hieraus 
erhellt, das» in stark industriellen, sowie in allen Grossstädten die Benutzung der 
Strassenbahnen bereits zum allgemeinen Bedürfnis» — insbesondere auch der 
arbeitenden Bevölkerung — sich gestaltet hat, sowie dass es nur geringfügiger 
Gleisverlängerungen in das Innere der Städte bedarf, um die Zunahmeziffer der 
Fahrgäste gewaltig zum Steigen zu bringen. 

Eine Personen-Abnahme, also eine schwächere Benutzung gegenüber den Vor- 
jahren, hat sich 1885 nur in einzelnen Orten bemerkbar gemacht 10 ). Es handelt 
sich indess einerseits nur um geringfügige Minderziffern, andererseits um solche 
Betriebe, die überwiegend mit dem Fremdenverkehre zu rechnen, also unter 
ungünstigen Zeit- und Witterungsverhältnissen zu leiden haben. Zieht man in 
Betracht, dass die Ziffer für 1885 schon am 10. Januar d. Js. geliefert werden musste, 
also bei der mit mehr Buhe ausgeführten endgültigen Feststellung auf Grund der 
berichtigten Zahlen noch eine Erhöhung erfahren kann, so ist, zumal es einer 

*) Der Deutsche ii Lokal - and Strassenbahngesellschaft geboren die Betriebe 
zu Chemnitz, Dortmund, Duisburg, M. - Gladbach und Konigswinter. Die 
der Continental - Pferdebahngesellschaft gehörigen Oleise in Dresden und Hannover 
sind verpachtet, so dass sie keinen betrieb unterhalt. 

I0 ) braunschweig. Bremen grosse, Bremerhafen. Carlsruhe, Charlottenburg. Cöln, Crefeld, 
Duisburg, Hannover, Ingolstadt, Kiel, Königswinter. Möhlhausen, München-Gladbach, Niederwald- 
babn, Potsdam, Pyrmont, Kostock, Stettin und Wiesbaden. 
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Regelmässigkeit und Stetigkeit in der Abnahme überall noch ermangelt, die An- 
nahme gerechtfertigt, dass die beobachtete Erscheinung mehr auf Zufälligkeiten, 
z. B. ungünstige Witterung»- oder sonstige vorübergehende örtlicho Missstände 
zurückführbar ist. Jedenfalls sind die Abnahmeziffern zu gering, als dass sie zum 
Beweis für das Fehlen bezw. den Wegfall des Bedürfnisses für die Strassenbahn an 
den fraglichen Orten geltend gemacht werden dürfen. Ganz besonders hat solches 
für die Yerkehrsabnahme solcher Betriebe gegen 1884 im Jahre 1885 zu gelten, 
welche nicht unerheblich auf Benutzung zu Vergnügungszweckeu zu rechnen haben, 
da bekanntlich in der Hauptreisezeit des Jahres 1885 ungünstige Witterungsverhält- 
nisse vorherrschten. 

Von den beobachteten Gesellschaften bedienen sich die meisten für ihren 
Betrieb ausschliesslich der Pferdekraft, sind also Pferdebahnen im engeren Sinne. 
Andere, wie in Hamburg, München, Strassburg haben gemischten Betrieb, d. h. 
bedienen sich theilweis elementarer Kräfte, theils der Pferdekraft. Einen blos 
elementaren Betrieb haben, abgesehen von der Niederwaldbahn, der Filderbahn 
und der Drachenfelsbahn in Königswinter, die durch ihre Lage und Coustruction 
darauf angewiesen und Strassenbahnen in dem engeren sprachgebrauchlichen Sinne 
nicht sind, bisher nur wenig Gesellschaften eingerichtet. Deshalb fehlt es zur 
Zeit noch an genügenden Unterlagen für eine Untersuchung, welchen entscheiden- 
den Einfluss die Art der benutzten Triebkraft für die Gefährlichkeit des Unter- 
nehmens bietet, weshalb desfallsige Angaben wegblieben, damit durch ihre Ver- 
öffentlichung nicht zu lrrthümern und Trugschlüssen Anlass geboten würde. 

Auf die gefundenen Ergebnisse übergehend, nehmen nach Umfang des Verkehrs 
und Genauigkeit des Erhebungsmaterials hierbei die erste Stelle ein! 

I. Die Betriebs-Unfälle in Berlin. 
§ 6. Krhebungggrnndsätze bei den 3 betheiligten Gesellschaften 

Das Pferdebahnnetz, welches Berlin durchschneidet, bezw. mit den Vororten 
verbindet, umfasst gegenwärtig 223,13 km, während es zu Beginn des Jahres 1882 
sich nur auf 196,31 km bezifferte, so dass es im Beobachtungszeitraume eine Zu- 
nahme um 26,82 km erfahren hat. Dasselbe ist von 4 verschiedenen Gesellschaften 
hergestellt, die sich in dessen Eigenthum folgendennassen theilen. 

Es gehören: 

al die Strecke von Schöneberg durch die Potsdamerstrasse bis zum Pots- 
damer-Platz der Grossen Internationalen Pferdeeisenbahn, Aclien-Gesellschaft, 

b) die Strecken Kupfergraben-Berlin einerseits bis Charlottenburg, anderer- 
seits bis zum Zoologischen Garten, sowie Charlottenburg bis zum Zoologischen 
Garten der Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft, Commanditgesellschaft auf Actien, 
J. Lestmann & Co., 

c) die Strecke vom Alexander-Plate nach Weissensee bezw. Lichtenberg 
und Friedrichsberg der Neuen Berliner Pferdebahn-Gesellschaft, 

d) alle übrigen Strecken der Grossen Berliner Pferde • Eisenbahn , Actien- 
Gesellschaft. 
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Der Betrieb wird indes» nur von 3 Gesellschaften besorgt, indem die zn a 
gedachte Strecke von der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn, Actien-Gesellschaft 
erpachtet ist. 

In Folge eines Uebereinkommens zwischen beiden Gesellschaften benutzen 
die Neue Berliner Pferdebahn-Gesellschaft und die Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn, 
Actien-Gesellschaft kurze Strecken gemeinsam, so dass die Betriebslänge einzelner 
Linien die im Eigenthum der betreffenden Gesellschaft stehende Gleislänge übersteigt. 

Gezählt sind ausschliesslich solche Betriebsunfälle, welche Fahrgäste und 
Strassenpassanten betroffen haben, sodass gleichartige Vorkommnisse, welche dem 
dienstthuenden Betriebspersonal zugestossen, unberücksichtigt geblieben sind. 
Solches entsprach dem Zwecke der vorliegenden Arbeit, wie solcher oben") «lar- 
gelegt ist, und dem Umstände, dass mittlerweile auf Grund der Gesetze vom 
6. Juli 1884 und 28. Mai 1885 für die Unfälle des Poreonais eine anderweite 
Regelung eingetreten, nämlich in der Strassenbahn-Berufsgenossenschaft 1S ) 
das Organ für deren Versicherung geschaffen ist. 

Die Erhebung der Unfälle bei den 3 betheiligten Gesellschaften ist keine 
gleichmässige und einheitliche, wie man solches von dem Umstände sollte annehmen 
dürfen, dass sie durch genau dieselbe behördliche Vorschrift geregelt wird. Sfttnmt- 
liche Gesellschaften haben nach dem polizeilichen Pferdebahn-Reglement vom 
27. Mai 1865 § 15 über alle Vorkommnisse, welche den regelmässigen Gang des 
Betriebes stören oder unterbrechen, dem Commissarius des Königlichen Polizei- 
Präsidiums für das öffentliche Fuhrwesen binnen 24 Stunden schriftliche Anzeige 
zu erstatten. Entsprechend verpflichtet § 27 die bedienenden Schaffner, solche 
Vorkommnisse sofort zur Kenntniss ihrer Dienstgeber zu bringen. Einem Zweifel 
kann es deshalb kaum unterliegen, dass sämmtliche Unfälle, welche sich im Betriebe 
ereignen, ohne Unterschied, ob solche zu einer Körporverletzung des Betroffenen 
geführt haben oder nicht, von dieser Anzeigepflicht betroffen sind, weil füglich 
der aufsichtsführenden Behörde die Entscheidung vorbehalten bleiben muss, ob 
nach Lage der Umstände ein Vorkommniss sich zur Unterlage für ein behördliches 
Einschreiten und damit zum Weiterverfolgen eignet oder nicht, und dem melde- 
pflichtigen Betriebsunternehmer nicht überlassen werden kann, das behördliche 
Aufsichtsrecht durch seine grössere oder geringere Geneigtheit zum Erstatten von 
Berichten zu beeinflussen. Am allerwenigsten aber darf dem Ermessen des dienst- 
thuenden Schaffner überlassen werden, ob ein auf seinem Wagen vorgekommener 
Unfall meldepflichtig sei , weil er andernfalls sehr leicht geneigt sein wird, jede 
Meldung solcher Vorgänge als unerheblich zu unterdrücken, bezüglich deren ihn 
der Vorwurf einer Unzuverlässigkeit (z. B. unterlassenes Anhaltesignal , zu früh 
abgegebenes Weiterfahrtsignal) trifft, sodass ihr Verfolgen zur Feststellung seiner 
Schuld führen und ihm Unbequemlichkeiten verursachen würde. 

Wenn gleichwohl eine einheitliche Behandlung der Unfallsberichte bei den 3 
in Berlin zugelassenen Gesellschaften bisher nicht erreicht worden ist, so dürfte 
daran überwiegend der Umstand die Schuld tragen, dass die Bedeutung der 
fraglichen Angelegenheit erst neuerdings richtig erkannt wurde. 



••) Man vergl. oben § 2 S. 2. — '*) Man vergl. oben § 1 S. 1 nnd Anm. 1. 
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Die bestandenen Unterschiede in der Behandlung der Unfallssachen sind 
selbstredend nicht ohne Einfluss auf den Werth der nachstehend ermittelten Er- 
gebnisse, da diese sich auf die Berichte stützen. Sie konnten deshalb nicht über- 
gangen bleiben. Sie gestalten sich dahin: 

Bei der GroNsen Berliner Pferde-Eisenbahn, Actien-Gesellschaft 
wird die Meldung auch der geringfügigsten Unfälle von den Schaffnern verlangt 
und das Unterlassen mit Ordnungsstrafen belegt. Die Betriebs-Inspectionen haben 
nach einem vorgeschriebenen Formulare") gleichzeitig an das Commissariat und 
an die Direction zu berichten. Der letztere Bericht gelangt behufs Prüfung, ob 
Haftpflicht vorliegt und ob das Personal eine Schuld trifft, an den Syndikus, 
welcher bei dieser Prüfung eine Zählkarte ") über den Unfall anfertigt und solche, 
so oft im Zeitenverlaufe sich Anlass dazu bietet, vervollständigt. In allen erheb- 
lichen oder bezüglich des Herganges zweifelhaften Fällen wird der Sachverhalt 
von dem Syndikus durch Ermittelungen klargestellt. Dies Verfahren besteht seit 
dem 1. Januar 1882 und trat an Stelle eines früheren, wonach die Form der Be- 
richte dem freien Ermessen der Hofverwalter überlassen war. Wenn vielleicht 
noch für den Anfang des Jahres 1882 die Möglichkeit nicht ganz ausgeschlossen 
ist, dass dadurch Unfälle ungemeldet geblieben sind, weil die Schaffner die schul- 
dige Anzeige unterliessen, so besteht die gleiche Möglichkeit jedenfalls mindestens 
seit der 2. Hälfte des Jahres 1882 nicht mehr. Es können jetzt nur noch Fälle 
ungemeldet bleiben, welche sich in Abwesenheit des Schaffners, weil er vielleicht 
im Innern des Wagens mit Cassiren beschäftigt war, ereignet haben, sodass die 
Zahlen der späteren Zeit auf Vollständigkeit und Zuverlässigkeit Anspruch haben. 

B. Bei der Neuen Berliner Pferdebahn-Gesellschaft ist seit 1884 das 
bei der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn, Actien-Gesellschaft übliche Formular 
und Verfahren eingeführt, sodass auch hier jedenfalls seit dieser Zeit Unfälle kaum 
ungemeldet geblieben sind. Früher scheinen, sobald Verletzungen ausgeblieben 
waren, Vorkommnisse der Meldung und Zählung haben entgehen zu können, weil 
andernfalls nicht erklärlich wäre, dass für 1882 nur 5, für 1883 und 1884 schon 
je 12, für 1886 bereits 18 Unfälle gemeldet sind und das Verhältnis« der Verletzten 
zu den Unverletzten so ungünstig ist Die zu Stande gekommenen Mit- 
theilungen sind zum Zwecke der gegenwärtigen Arbeit nach dem Actenmaterial 
gleichfalls auf Zählkarten übertragen worden. 

C. Bei der Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft, Commanditgesell- 
schaft auf Actien, J. LestmannÄ Co. sollen instructionsgemäss zwar die Schaffner nicht 

'•) Dasselbe hat folgende Fassung: Am ...ten ... 18S jJ°£mittagB ... Uhr ... Min. erlitt 

in (auf) de .... Strasse (Platz) bei dem Hause No anläßlich unseres auf der Fahrt von 

nach begriffenen vorachriftsm&ssig ausgerüsteten, sich auf dem aussei lieh erkennbaren 

Srhionengeleiae bewegenden Wagens No... dadurch ein .... einen Unfall, dass Unseren 

Wagen führte Kutscher No..., seit ... 18.. als solcher im Dienste, .. .Strasse No. . wohnhaft, 

und begleitete Schaffner No..., seit Ifl.. im Dienste, ...Strasse No... wohnhaft. D.. 

vom Unfall Betroffene ist durch Schutzmann No... festgestellt als: geboren am .... 13.. 

zu .... wohnhaft ....Strasse No... als Miether bei ... D.. selbe erlitt an Beschädigungen .... 

Augenzeugen sind vom ...Perron, der Strasse ans: 1) wohnhaft 21 .... wohnhaft 

Betriebsstörung fand nicht — auf . . . Minuten — statt. 

") Bis «um Sommer 1875 war die Strichmethode im Gebrauch. 
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blos Unfälle, welche zu Verletzungen geführt haboa, sondern säratntliche Vor- 
kommnisse melden, doch sind scheinbar von den Schaffnern manche Fälle, in denen 
Verletzungen unterblieben, unterdrückt worden, sodass sie für die vorliegende 
Arbeit nicht zur Verfügung gestellt werden konnten, weil andernfalls sowohl die 
geringen und unregelmässigen Ziffern") als der Umstand schwer erklärlich wären, 
dass die Fälle, welche ohne Nachtheil verliefen, hier eine so geringe Höhe er- 
reichen. Soweit indess die Fälle mitgetheilt wurden, ist die Vollständigkeit und 
Gründlichkeit der einzelnen Umstände nicht anzweifelbar. 

Die durch die diesseitigen Krhebuugon gewonnenen Ziffern stimmen keines- 
wegs mit denjenigen überein, welche die statistische Correspondenz für die Be- 
triebsunfälle im Berliner Pferdebahn verkehr auf Grundlage amtlicher Erhebungen 
des Commissariats des Konigl. Polizei-Präsidii für öffentliches Fuhrwesen er- 
mittelt hatte. 

Erklärung für diese Ziffernverschiedenheit ist in dem Umstände zu suchen 
und zu finden, dass für dasselbe Vorkommniss nicht selten mehrere Personen 
meldepflichtig sind, sodass über den nämlichen Fall mehrere Meldungen von ver- 
schiedenen Seiten einlaufen, die theilweis in der Sachdarstellung nicht genau 
übereinstimmen und deshalb anfänglich leicht für verschiedene Vorgänge gehalten 
und behandelt, dementsprechend aber auch in die Tabellen eingetragen wurden. 
Aber selbst von demselben Meldepflichtigen kommen öfters mehrere sich nicht genau 
entsprechende Meldungen, wenn z. 6. der erste Bericht des Schaffner und damit 
die Meldung an das Commissariat noch keinen Namen des Betroffenen nennt und 
eine nachträgliche, nachdem im Zeitenverlaufe der Name ermittelt ist, zu dessen 
Weitergabe eine nochmalige Anzeige erstattet werden muss, gleichzeitig den 
mittlerweile mehr aufgeklärten Sachverhalt enthält. Hier liegt die Gefahr nahe, 
dass der Fall 2 mal gezählt wird, weil die Sachdarstellung sich nicht genau 
deckt. Jedenfalls können bei den Behörden für den Betrieb der Grossen Berliner 
Pferdebahn nicht mehr Betriebsunfälle zur Anzeige gelangt sein, als dio dies- 
seitigen Tabellen beziffern, sodass bestehende Abweichungen zwischen den beider- 
seitigen Ergebnissen zweifellos auf Doppelzählungen oder anderweiten Uu- 
gtmauigkeiten bei Zusammenstellung der Tabellen, welche der veröffentlichten 
statistischen Korrespondenz zu Grunde lagen, beruhen müssen. 

a. Die Betriebsunfälle bei der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn, 

Actien-G es ellschaft. 

§ 7. Allgemeine Uebersicht. 

Wie sich die Unfälle auf die einzelnen Jahre, innerhalb derselben auf die 
einzelnen Monate, innerhalb der letzteren auf Alter, Geschlecht, konkurrirende 
eigene Schuld, Ausgang, Entstehungsursache und die obgewalteten Beleuchtungs- 
verhältnisse vertheilen, wird S. 14 u. 15 veranschaulicht werden. 



'»j Es liegen vor für 1RS2 und Iftm je 12, für 18811 nur 8. für 1SS5 sogar blos 7 Moldungen. 
Unvorletzt blieben nur I" = 43.. r >W*/o- Dafür sind auch nur 10 Unfall«, welche gelegentlich des 
Ab- und Zusteigens während der Fahrt eingetreten sind, gemeldet, sodass auf diese beiden Ur- 
sachen nur 41,03 % entfallen. 
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Bemerkenswerth sind zunächst folgende Ziffern: 
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weil durch sie bewiesen wird, dass die Fahrgäste überwiegend mehr Unfälle als 
die Strassenpassanten erleiden uud zwar die Verhältnissziffer der Fahrgast-Unfälle 
steigt, diese der Passanten abnimmt und damit der Schluss sich rechtfertigt, dass 
mit der grösseren Ausdehnung des Pferdebahnverkehrs die Vorsicht beim Ueber- 
schreiten der Strassen zunimmt. Je mehr Strassen in das Pferdebahnnetz gezogen 
werden, je häufiger die Wagen in den einzelnen Strassen fahren, je näher sie sich 
also folgen, desto grösser wird die Gelegenheit zu Unfällen. Wenn gleichwohl 
eine relative Abnahme bemerkbar ist, so bewahrheitet dies die psychologische Beob- 
achtung, dass je grösser die drohende Gefahr ist, sie desto abschreckender wirkt 
und man sich desto vorsichtigor vor ihr hütet. Selbst auf jugendliche Gemüther 
übt sie diesen Einfluss. Denn die grössere Gelegenheit hat statt zu einer Zunahme 
zu einer Abnahme der Ziffer jugendlicher Verunglückter geführt. 

Die Bewegung der Unfälle nach ihren verschiedenen Gestaltungen läast sich 
am Sichersten aus Verhältnissziffern erkennen, solche werden jedoch nur für die 
einzelnen Jahre gegeben, blieben aber für die beobachteten Umstände innerhalb 
der einzelnen Monate unaufgesucht, um der au sich schon stark angewachsenen 
Arbeit keinen zu weiten Umfang zu geben. Hervorheben&werth erscheint indess, 
dass die Unfälle der Kinder und der weiblichen Personen, sowie die Zahl der 
tödtlichen und schweren Unfälle im Jahre 1885 gegen den Durchschnitt nicht 
unerheblich zurückgegangen sind, das Verhältnis« zwischen eigener Mitschuld am 
Unfall und Fehlen der Nachweisbarkeit einer solchen ziemlich gleich geblieben 
ist und die unstete und geringfügige Ziffcrnverschiobung innerhalb der einzelnen 
Unfallsnrsachen noch keine Schlussfolgerungen erlaubt, Eino diesbezügliche Zu- 
sammenstellung liefert das nachstehende Bild: 
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§ 8. Die Unfälle der Strassenpassanten. 

a. Im Allgemeinen. 

Die Unfälle der Strassenpassanten bieten ein Verkehrs polizeiliches Interesse, 
weil sie die Unterlage für polizeiliche Massregeln gemäss A. L. R. II. 17, § 10 zu 
begründen geeignet sind Sie sind gleichzeitig in wirthscbaftlicher Hinsicht für 
die Betriebsnnternehmer verhängnissvoll, weil aus ihnen die Mehrzahl der Ersatz- 
ansprüche und die Hauptsurame der Schadensbeträgo zu entspringen pflegt; deshalb 
ist ihnen besondere Aufmerksamkeit zu Theil geworden. 

Hierher sind alle Fälle gerechnet, welche Personen betroffen haben, die im 
Augenblicke des Vorganges Fahrgäste noch nicht geworden waren oder es zu sein 
aufgehört hatten, so dass Personen, welche nach dem Verlassen des Wagens oder 
bei der Absicht seines Besteigens zu Schaden kamen, hier mitgezählt sind. Der 
Aufenthalt auf dem Strassendamm und ausserhalb des Pferdebahn wagens bildete für 
vorliegende Arbeit also das unterscheidende Merkmal zwischen Passant und Fahrgast. 

Dio Gesammtziffer der verunglückten Passauten beläuft sich auf nur 226 Personen, 
also durchschnittlich auf jährlich 56—57, weshnlb sie unerheblich erscheint, zumal 
bei Gegenüberstellen der Fahrtenzahl, weil danach von den in den einzelnen Jahren 

1882 1883 1884 1885 Im Ganzen 

eingetretenen Unfällen 42 53 63 73 226 

bei Fahrten 2 163 734 2 398 283 2 634 875 2 905 069 10 101 961 

erst ein Unfall auf 51617 45 251 45 429 39 793 44 699 

Fahrten kommt. 

Macht sich danach zwar keine Abnahme bemerkbar, auf welche das Fallen 
der relativen Unfallsziffer zwischen Passanten und Fahrgästen von 18,io°/„ im 
Jahre 1882 auf 13,20°/,, im Jahre 1885, also noch unter die 14,H" 0 betragende 
Durchscbnittsziffer hätte schliessen lassen, so ist dio Zunahme, wie weiter unten 
nachgewiesen werden wird, nur eine scheinbare sowie in ihrer Wirkung bedeu- 
tungslos. In ihrer Mehrzahl verunglückten Strassenpassanten, weil sie in die 
Pferde bezw. unter den Wagen geriethen, während bei dem nach deren Abzug ver- 
bliebenen kleinen Ueberrest fremde Fahrzeuge die Unfallsursache abgegeben haben. 

b. Das Laufen in die Pferde 

Diese Bezeichnung ist vielleicht nicht glücklich gewählt, weil nicht immer 
feststellbar war, ob die Bewegung des Verunglückten oder diese des Wagens die 
Hauptursache geboten hatte, indem meist vielmehr das Zusammentreffen beider 
Bewegungen in ihrer Wechselwirkung diejenige Minderung der Entfernung zwischen 
Beiden herbeiführte, welche zur thatsächlichen Ursacho des Unfalles wurde. 
Indess Hess sich eine gleich kurze und dabei treffende Bezeichnung nicht finden. 

Mitgezählt sind hier nach den obigen Grundsätzen auch die Fälle, wo Per- 
sonen von der linken Perronseite, also nach dem Nebengleise zu, absprangen und 
so unter die begegnenden Wagen geriethen. 

Ihre Zahl in den einzelnen Jahren, die näheren Umstände, unter denen sie 
sich ereigneten, namentlich auch mit Rücksicht auf die Beleuchtungsverhältnisse, 
sowie die Konkurrenz eigenen oder fremden Verschuldens, endlich ihr Ausgang 
nach Schwere und Art der Verletzung, sowie dio Einwirkung des Haftpflichts- 
gesetzes aind in der nachfolgenden Tabelle zu veranschaulichen versucht worden. 
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Von allen Passanten-Unfällen sind die hier gezählten am gefahrlichsten und 
deshalb für Bemessung der Ersatzverbindliohkeit am bedeutsamsten, wie nach- 
stehendes Bild darthut: 
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Nur hier sind Todesfälle eingetreten. Die mit Erfolg geltend gemachten 
Ersatzansprüche sind überwiegend auf sie zurückzuführen. 

Besorgniss erregend sind sie gleichwohl nicht. Denn es kamen in dem vier- 
jährigen Durchschnitt erst auf 48335 Fahrten ein Unfall, auf 95301 Fahrten eine 
Verletzung, welche letztere sogar erst bei 673465 Fahrten schwer war und bei 
1 443 137 tödtlich verlief. Der Steigerung von 39 in 1882 auf 49 in 1883, 55 in 
1884 und 66 in 1885 steht der erheblich grössere Verkehrsumfang, wie er sich aus 
der oben bezifferten Fahrtenzahl ergiebt und wonach in den einzelnen Jahren erst 
ein derarter Unfall auf 55480 bezw. 48 946, 47 907 und 44016 Fahrten entfallen 
ist, und insbesondere der Umstand gegenüber, dass Bich das Pferdebahnnetz gerade 
in das Innere der Stadt immer mehr ausgedehnt hat, erheblich schmalere Strassen 
berührt und deshalb auf eine weit grössere Zunahme von Unfällen dieser Art 
gerechnet werden konnte. Es zeigt sich vielmehr, dass der zunehmende Verkehr 
die Vorsicht zeitigt und zu einer Minderung führt. Ob die anderen Gattungen 
von Fahrzeugen öffentlicher oder gewerblicher Art ein gleich günstiges Ergebniss 
liefern würden, ist mindestens sehr fraglich. 

Hervorhebenswerth ist zunächst, dass von 140 Erwachsenen 69, und von 
69 Kindern 34, also bei beiden ziemlich die Hälfte, unverletzt geblieben sind, so 
dass in 103 Fällen die Kutscher noch in der Lage waren, den Wagen so schnell 
zu bremsen, dass er zum Stehen kam, bevor er an die vor dem Wagen liegenden 
Personen heranreichte. Es zeugt dies für grosse Gewandtheit und Ruhe des Fahr- 
personals, zumal unter den Verletzten sich noch solche befinden, welche ihre Be- 
schädigung bereits durch den Fall auf das Strassenpflaster erlitten, also nicht erst 
durch die Wagen oder Pferde zu Schaden gekommen sind, so dass sie füglich 
obigen 103 Unverletzten beigezählt werden können. Anklage anlasslich derartiger 
Vorgänge ist blos im Jahre 1882 gegen den Kutscher Natusoh erhoben, welche 
nooh dazu mit Freisprechung endete. Somit konnte dem Fahrpersonal in keinem 
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hier einschlagenden Falle ein Ausserachtlasseu der ihm vermöge seines Berufes 
obgelegenen Aufmerksamkeit 1 ") zur Last gelegt und behördlicherseits in dessen 
Verhalten eine schuldbare Fahrlässigkeit erkannt werden. 

Auffallend ist, dass die tödtlichon Unfälle überwiegend Frauen betroffen 
haben. Scheinbar sind deren unvorteilhafte, die Bewegung hindernden, engen 
Kleider Schuld. Wenigstens ist beachtenswerth , dass bei den kleinen kurz ge- 
kleideten Mädchen die Verletzungen fast ausnahmslos leicht abgelaufen sind, nie 
zum Tode geführt haben. 

Die näheren Umstände kennzeichnet die obige Tabello (S. 17). Zunächst 
zeigt sie, dass der Versuch, festzustellen, unter welchen näheren Umständen bezw. 
bei welchen Gelegenheiten «ich die Unfälle ereigneten, keinen genügenden Erfolg 
hatte, woran die Fassung der Berichte Schuld trägt. Diesbezügliche Rückfragen 
würden, soweit sie sich auf frühere Jahre erstreckt hätten, kaum ein Ergebniss 
geliefert und für das letzte Jahr bei den fraglichen Betriobsstellen viele Arbeit 
verursacht haben, was thunlichst zu vermeiden war. Denn der Umstand, dass die 
Sommermonate und namentlich diese, in welche die Schulferien fallen, mehr 
Unfälle als die anderen bei Kindern vorkommen Hessen, könnte für die Annahme, 
dass kindlicher Muthwille und Unvorsichtigkeit beim Spielen öfter als in 5 Fällen 
die Unfallsursache gebildet haben wird, Unterlagen bieten. Ebenso in isslang wegen 
nicht genügender Zuverlässigkeit der diesbezüglichen Berichtsangaben der Versuch, 
festzustellen, wie oft bei Erwachsenen Trunkenheit im Spiele war. 

Dagegen giebt sie bezüglich der Art der eingetretenen Verletzungen bemer- 
kenswerthe ziffergemässe Aufschlüsse. In 0 Fällen wurden gleichzeitig mehrere 
Körpertheile, in den restlichen 9D nur je einer vorletzt, davon am häufigsten (25) 
der Hinterkopf; es folgen (je 20) Arm oder Gesicht, (17; Bein. 17 ) 

Ueberwiegend lag (in 174 Fällen) eigenes Verschulden, unter den restlichen 
35 mindestens 5 mal unmittelbar fremdes vor, indem 2 mal Erwachsene Kinder 
auf dem Arm hatten, als sie gegen die Pferde liefen, und 3 mal Jemand einen 
Andem muthwillig vor die Pfordo hinstiess. Vorhandensein eigenen Verschuldens 
blieb nur bei je einem männlichen und weiblichen Erwachsenen, sowie bei 22 
männlichen (41,67%) und 9 weiblichen (43,75%) Kindern unerwiesen und deshalb 
zweifelhaft. Von denselben sind 21 Fälle, bei denen Verletzungen eingetreten 
waren, als haftpflichtig bezeichnet, darunter 20, welche Kinder betroffen hatten. 
Bestimmend dafür waren die herrschenden Grundsätze in der Rechtsprechung des 
Reichsgerichts, dass bei Kindern erst mit vollendetem 7. Lebensjahre das eigene 
Verschulden beginnen kann'*! und fremde Schuld den Betriebsunteruehmer von 
der Haftpflicht nicht befreit, 19 ) sondern ihm nur ein Regressrecht an den Thäter 
giebt. Deshalb waren hier alle Fälle einzurechnen, welche Kinder unter 7 Jahren 

'*) Wie solches zum Thatbestande der qualiticirten fahrlässigen Tödtung oder Körper- 
verletzung gemäss rt.-St.-G.-B. §8 2Ä. 2iW Erforderoiss bildet. 

lT ) Es sind hier auch die Formen derjenigen Verletzungen berücksichtigt, wolcho schliesslich 
zum Tode führten. 

'"; Im TJrt, d. K.-G. v. 18. April 1RSO :Entsch. Bd. 1 S. 270) heisst es z. B.: ..Ein eigenes 
Verschulden ist bei Kindern, welche zur Zeit des Unfalls noch nicht 7 Juhre alt waiun, aus- 
geschlossen." M. vergl. hieran bürg G. B. §§ 17, 81. 119: A. L. R. I. 6. §. :>". 
M. vergl. Eger a. a. 0. S. 136 ff. 
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betroffen hatten, sowie die 5 Fälle, wo fremde Schuld obwaltete. Die thatsächlichen 
Aufwendungen finden später* 0 ) Erwähnung. 

Dass 98 Fällen bei Gasbeleuchtung nur 110 bei Tageslicht gegenüberstehen, 
ist daraus zu erklären, dass die schlechtere Beleuchlungsart dem Fahrpersonal das 
Erkennen des drohenden Hindernisses erschwerte, während allerdings gerade 
umgekehrt für die Betroffenen die brennende Signallaterne den herankommenden 
Pferdebahnwagen bei Abendbeleuchtung sogar früher erkennbar machen musste. 

Eigentümlich und weniger aufklärbar ist die Erscheinung, dass 161 
männlichen nur 48 weibliche Unfälle gegenüberstehen, also auf je 7 männliche 
erst 2 weibliche kommen, zumal sich ziemlich dasselbe Verhältniss bei Erwachsenen 
(110 zu 30) wie bei den Kindern (51 zu 18 herausstellt. Sollte die Vorsicht des 
weiblichen Geschlechtes thatsächlich eine 3V, mal grössere als diose der Männer 
sein?*') 

c. Sonstige Ursachen für Passanten-Unfälle. 
Von den vorstehend noch nicht berücksichtigten 17 Passanten-Unfällen waren 
allein 14 (9 männliche, 5 weibliche) dadurch verursacht worden, dass fremde Wagen- 
führer an den Haltestellen mit ihren Wagen von hinten so dicht an den Pferdo- 
bahngleisen vorbeifuhren, dass sie die im Auf- und Absteigen begriffenen Fahrgästo 
erfassten und zwischen die beiden Wagenkasten drängten, oder dass sie an Pferde- 
bahnwagen anfuhren und dabei von ihrem eigenen Wagen herabfielen.") In 
2 Fällen waren Fahrgäste beim Versuche, dem fahrenden Pferdebahnwagen nach- 
zulaufen und ihn zu besteigen, gefallen und von fremden Wagen gefasst worden. 
In einem Falle gerieth ein Passant zwischen zwei zusammenfahrende Pferdebahn- 
wagen. 

Aus den beregten Vorkommnissen sind 2 Schadensklagen erhoben worden, 
von denen eine rechtskräftig abgewiesen ist und die noch schwebende wohl dasselbe 
Schicksal erleiden wird. 

Die näheren Umstände werden erat bei den betreffenden einzelnen Unfalls- 
ursachen Erörterung finden.") 

g 9. Die Unfälle der Fahrgäste. 

Ungeachtet ihres ziffermässigen Uebergewichts über die Passantenun fälle 
geben die Unfälle der Fahrgäste sowohl in ge sellschafts-wirthschaftlicher 
als in verkehrspolizeilicher Hinsicht zu Besorgnissen keinerlei berechtigten 
Anlass. Allerdings ereigneten sich in den Jahren 

1882 1883 1884 1885 1882 85 

Unfälle 190 329 331 480 1330 

unter Fahrgästen 57 300 000 62 40000O 70800000 77 350000 267 850000 
sodass einer auf 301679 189 665 213898 160811 201392 



*°) Unten §§ 13, U. 

*' i Solches ist beinahe unzunehmen , da das gleiche Zift'ernveihültiiis« sich fast bei allen 
Hahnen findet, and jedenfalls das Gesammtergebniss ein annähernd gleiches ist. 

"i In einem derartigen Kall, wo der fremde Kutscher den Tod fand, schwebt ein für die 
klagende Wittwe wonig Ausstellt veiheisspnder Prozess. 

1 >) Vergl. unten $ 9 S. 24- 517. 



Digitized by Go< 



- 21 - 



Fahrgäste entfiel und damit eine scheinbare Zunahme beobachtbar ist. Indess 
schwächen die auf die einzelnen Unfallsursachen zurückgeführten Beobachtungen, 
die auf obige Ziffern etwa zu stützenden ungünstigen Folgerungen erheblich ab, 
weshalb es für unsere Aufgabe geboten erscheint, die Unfälle nach den einzelnen 
Ursachen besonders zu untersuchen. 

a. Unfälle beim Ab- und Zusteigen im Fahren. 

Den ersten Bang nach der Höhe der Unfallsziffer nehmen die im Ab- und 
Zusteigen während des Fahrens Verunglückten ein, indem sie zusammen in den 
einzelnen Jahren 72,oo °/ n bezw. 77,20 °/ 0 . 74,60 7 0 und 76,20 °, 0 gestellt haben, so- 
dass etwa '/< aller Unfälle auf diese beiden Ursachen entfallen. Da das Ab- und 
Zusteigen im Fahren ausnahmslos eine selbstthätige Handlung als Folge eines auf 
Ausführung der That gerichteten Willens voraussetzt und damit der Einwand des 
eigenen Verschuldens aus Gesetz vom 7. Juni 1871 § 1 begründet ist, so fallen 
Ersatzansprüche für die so Verunglückten weg, zumal nachdem gerichteseitig 
wiederholt angenommen wurde, dass selbst dann das Absteigen während der Fahrt 
ein eigenes Verschulden darstellt, wenn etwa durch Nichtanhaltenlassen an der 
Haltestelle der Schaffner ein Versehen begangen und einen entfernten Anlass zur 
That geboten haben sollte. Mithin sind aus derarten Unfällen Ersatzansprüche 
nicht zu erwarten und jedenfalls im Rechtsverfahren nicht erstreitbar.* 1 ) 

Uebrigens ist die Gefahr für die im Fahren Ab- und Zusteigenden verhält- 
uissmässig nicht erheblich, da sie sich in den einzelnen Jahren dahin gestaltet hat : 
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Demnach sind mehr als 8 s aller derarten Unfälle ohne jeden Schaden ver- 
laufen und gehören schwere Verletzungen zu den Seltenheiten, welche allerdings 
bei dem Aufsteigen im Fahren doppelt so häufig als bei dem Absteigen sind. 
Eingehendere Verhältnisse lässt nachstehende Tabelle erkennen. 



**) Allerdings haben einige Strasscnbahnunternohiner für derart« Unfälle Ersatz geleistet 
und zwar angeblich au« Billigkoitsgrümlen. Jene Falle sind nicht genügend aufgeklart. Man 
vergl. hierüber das Nähere unten iu § l t. 

») Der plötzliche Sprung von 4H.89 % im Jahre 1S82 auf 6r,,3S •/„ im Jahre 1882, wahrend 
die Vorhttltnissziffern für 1884 u. 1885 fast gleich sind, erklärt sich daraus, dass im Anfang 1882 
unbedeutende Vorgänge mehrfach noch unberücksichtigt blieben. Man s. oben 8. 12. 
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Kb verunglückten, indeu sie während der Fahrt den Wagen 
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Verletzungen trafen beim Absteigen 80 das Gesicht und dessen Theile, 70 den 
Hinterkopf, 61 die Arme, 60 die Beine, 21 den Bücken und 6 innere Körper- 
theile, während beim Zusteigen sich ereigneten 26 am Hinterkopf, 20 an den Beinen, 
16 an den Armen, 8 im Gesicht und der Nase, 3 am Bücken. 

Als beim Absteigen eingetreten sind 36 Unfälle gezählt, bei welchen Fahr- 
gaste im Fahren zustiegen und als sie bedeutet wurden, dass der Wagen besetzt 
sei, sofort wieder absprangen. 

Eine Untersuchung, ob das Absteigen und Zusteigen bei künstlicher Straßen- 
beleuchtung gefährlicher als bei Tageslicht sei, kann mit Sicherheit nicht aus- 
geführt werden, weil nicht feststeht, wie viel Personen überhaupt und namentlich 
zu den beregten beiden Tageszeiten den Wagen im Fahren verlassen und bestiegen 
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haben. Dass jedoch 59,65 8 / 0 bezw. 71,03 °/ 0 bei Tageslicht, 89,91 •/„ bezw. 
28,67 pCt. bei künstlicher Beleuchtung- sich ereignet*) haben, während die Beleuch- 
tungsart in 0,44 7 0 bezw. 0,40 % Fallen unbekannt war, berechtigt allerdings 
bei dem hiervon abweichenden Verhältniss der Tages- und Abendfahrgäste zu dem 
Schluss, dass bei künstlicher Beleuchtung grössere Gefahr vorliegt. 

Seit dem 25. August 1885 bleibt auf polizeiliche Anordnung das rechte Gitter 
des Vorderperrons geöffnet, was das Ab- und Zusteigen im Fahren von dort aus 
ermöglicht und eine Zunahme der Gefahr dahin bewirkt hat: 



Zahl 

der 
Verletzten 



aber- 



Ausgang der Verletzung 

nicht 



1 leicht f schwer 



verletzt 
aba. I % 



j vom Vorderperron 
Absteigen < „ Hinterperron 
1 zusammen 

Vorderperron 
Zusteigen ) B Hinterperron 



43 

5' 
94 
■i 

23 

3» 



10 

4' 

ti 
1 1 



53 

9 2 

'45 
15 
34 

r> 



39 
72 
III 

10 
25 
3> 



73.** 
78,.« 

75-»« 
66.< 7 

73,» 

7',4J 



1 1 

20 

31 
2 
» 

10 



20,7J 
21.74 
2I.J7 
13^3 
23,SJ 
20.« 1 



5,«» 

2,o7 
20,ou 

2.W 
8.16 



j vom Vorderperron 
Heidos l „ Hinterperron 



5» 
74 
•32 



10 

52 
62 



68 
126 
194 



49 
97 
146 



7M 



19.11 



28 22,» 

41 2I..J 



6 8,8» 
I 0,79 

7 3-*' 



Von 104 Unfällen durch Ab- und Zusteigen im Fahren entfallen somit auf 
die beregte Handlung vom Hinterperron aus 126, vom Vorderperron 68. "Während 
durchschnittlich 76,2u °/n Verunglückte unverletzt blieben, fällt diese Ziffer für die 
Vorderpenronfahrgaste auf 72,06 %, steigt bei den Hinterperronfahrgästen auf 
76,9» 0 u . Von den 7 Schwerverletzten stellt 6 das Ab- und Zusteigen vom 
Vorderperron. 

Vom Vorderperron zuzusteigen ist zweifellos im Ausgang bedenklicher als 
das Absteigen. Hier führte bereits der 5., dort erst der 18. Fall, zu einer schweren 
Verletzung und sind überhaupt nur 66 ; 67 % gegen 73,60 °/o unversehrt geblieben. 
Die Gefahr beim Zusteigen schwerverletzt zu werden erscheint bei der Vor- 
nahme vom Vorderperron aus siebenmal grösser als vom Hinterperron (20,0 °/ 0 
und 2,5H °/ 0 ). Die Zahl der beim Absteigen vom Hinterperron Verletzten ist nur 
wenig kleiner als vom Vorderperron, nämlich 21,74 % zu 26,40%» doch finden sich 
in letzterer Ziffer bereits 5,65 °/ 0 Schwerverletzte, welche in der ersteren fehlen. 

b) Fallen vom Wagen. 

Hier sind nur die Fälle gezählt, in denen Fahrgäste vom Pferdebahnwagen 
herabfielen bezw. gestossen wurden, während vereinzelte Fälle, wo fremde Wagen- 
führer bei Anlass eines Zusammenstosses mit Pferdebahnwagen vom eigenen Wagen 
fielen, unter letztere Unfallsursache gebracht sind. 



Digitized by Go 



Bs v e r u n - 







m i t. 


f r 


i' ni 


d 0 n 


Z u b a m m ii n - 
zwischen 
W a g e n 




ISN« 








1HSI8 


in. 


w. 


,n. 


w. 


m. 


w. 


m 


w. 


m 


w. 


in. 




1 Erwachsen»! . . . 


6 


I 


1 I 


1 


9 


5 


12 


fS 


) 


— 


.3 


— 


I. Gesammtziffor: j Kinder 


— 


I 




















Ii. Ausgang des Unfalles: 






























1 


! 




-> 


i 




r 


i 








unverletzt j K - , 

t ik 1 II Vi C 1 ..... . 














1 














1 





K 


I 




4 


8 


7 







2 




leicht verlotzt , Kinder 


- 






















■ a.jl *> aV'Ujuiir • • • 










— 


— 


— 




— 


— 


I 


— 


schwor vorletzt j Kiiider 


— 


— 


- 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


-■ 


— 


1 Erwaehneiie . . . 














1 












tüdtlich verletzt R ; d 

1 4M»» 1 -*'-! 


— 


— 























III. Yerletzungsart: 
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IV. Schuldbethcsiligung: 


























, , , | Erwach sene 


[ 












: 




1 _ 








eigene* \crschulden j Kinder 


























fremdes Verschulden ) Eru ach.HOne . 




1 


') 


"7 


: 






7 


1 













I 




- 






i 




, — 


- ■ 


- 


— 


\r tj ♦■. n i * i » ■ 1 Erwachsone . . . 








i 




4 


7 


4 






i 




\. Haitptl.chtlagvorbm , KimU , r 




I 






















VI \ II 1 n < 4 fl <4 


























a. Durchfahren der Kurve hezw. Weiche 






















I 
































6 


2 




: 




2 




5 










d. Stos.s oder Druck 










4 






3 




































f. Verschiedene andere Ursachen .... 


























VII. Nähere Umstände der Verletzung: 
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Nach der vorstehenden, sämmtliche bisher noch nicht behandelte Unfallsursachen 
zusammenfassenden Uebersicht fielen also im Beobachtungszeitraum (85 männliche, 
8 weibliche) 93 Fahrgäste während der Fahrt vom Wagen, darunter 2 Kinder. 
42 oder 45,16 Vo blieben unverletzt, 39 oder 41,94% wurden leicht, 12 oder 12,90% 
schwer verletzt. 

Dass Fälle der fraglichen Art haftpflichtig sind, unterliegt keiuem Bedenket!. 
In ihrer Mehrzahl ereigneten sie sich, während die Schaffner im Innern mit Kassiren 
beschäftigt waren, sodass die näheren Umstände des Vorgang*'* uuermittelt blieben. 
Gleichwohl konnte in 43 oder 46,24 °/ 0 Fällen das Obwalten eigener, den Einwand 
des eigenen Verschuldens begründenden Unvorsichtigkeit festgestellt werden. Von 
den restlichen 50 Fällen würden nur 29 die Haftpflicht begründet haben, darunter 5, 
in denen die schuldhafte Handlung eines Dritten (vorsätzliches Herabstosseni vor- 
liegt, welche zu einem Rückgriff gegen dieson genügende Unterlage geboten hätte. 
Thatsächlich sind nur 2 Ansprüche aus diesem Anlass geltend gemacht. In der rest- 
lichen Fällezahl scheinen die Betroffenen entweder materiellen Schaden nicht erlitten 
zu haben oder ihrer eigenen Schuld sich bowusst gewesen zu sein. Dioso Unfallsart 
birgt also in gesellschaft-wirthschafllicher Hinsicht keine nennenswertho Gefahren. 

27 Fälle ereigneten sich beim Durchfahren der Kurve, 5 beim Entgleisen, 
4 in Folge Zusammenstosses von Wagen, 6 durch fremde Schuld (Stossen und 
Drängen), 30 durch Sitzen auf der Porronlchne oder unruhiges Stehen; die rest- 
lichen 22 entzogen sich der näheren Feststellung. 

Das Uebergewicht der Männer über die Frauen bei dieser Unfallsart findet 
natürliche Erklärung in dem Umstände, dass nur Perronfahrgäste betroffen werden 
konnten, die Perronplätze aber meist von Männern eingenommen und etwaigen auf 
dem Perron verbleibenden Frauen die mehr Sicherheit bietenden Plätze, in der 
Mitte gegen das Perronblech gelehnt, überlassen zu werden pflegen. 

Uebrigens hat sich auch hier die Oeffuung des Vorderperrongitters beroits 
nachtheilig bemerkbar gemacht, indem seit 25. August 1885 unter 21 Personen 10 
vom Vorderperron und 11 vom Hinterperron gefallen sind. Würden die 10 Fälle 
der ersteren Art weggeblieben sein, so hätte erst der 3 218 690 Fahrgast und die 
121 045ste Fahrt einen derarten Unfall aufzuweisen. 

Das Steigen der Fällezahl von 15 in 1882 auf 21 in 1884, 23 in 1884 und 34 
in 1885 — darunter 10 Fahrgäste des Vorderperrons — giebt zu Besorgniss keinen 
Anlass, zumal wenn erwogen wird, dass ein Unfall dieser Art in den einzelnen 
Jahren erst auf je 155 249 bez. 114204, 114 888 und 85 459 Fahrten — bei Weg- 
lassen der Vorderperronfahrgäste 121045 — Fahrten, sowie auf 3 820000 bezw. 
2 971 929, 3 078 278 und 2 267 647*») Fahrgäste entfallen ist. Im Gegentheil lässt der 
Umstand, dass die Zunahmeziffer des Verkehrs zwischen den einzelnen Jahren 
oino höhere ist und mit der vermehrten Gelegenheit zu Unfällen solche natur- 
gemäß» zunehmen, weit eher darauf schliesson, dass der Vorsiehtsgrad gewachsen 
und eine relative Abnahme eingetreten ist. 

,0 ) Sofern die 11) vom Vorderperron Herabgofallenen angezählt bleiben, was füglich 
geschehen muaste, erst auf 121045 Fahrten und 3 218 Gm; Fahrgaste. — Oben S. 11 ist bei 
Oktober 18*4 Ruhr. 5 bezw. 0 zu lesen 15 statt 14, 3 statt 4; S. -24 waren sllmmtliche 24 weibliche 
Porsonen. welche 1WM <l*>n Wagen bestiegen, erwachsen. 
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c. Unfälle bei Znsammens tössen mit Fuhrwerken. 

Dieselben werden erst hier behandelt, obschon 15 Passanten* 7 ) darunter ent- 
halten sind, weil die 52 Fahrgäste di« Mehrzahl bilden. 

Aus diesem Anlasse verunglückten im Heobachtungszeitraume 50 männlich«», 
17 weibliche, also 07 Personen, worunter 3 Kinder, und zwar 12 Personen in 
7 Fällen beim Zusammenfahren zweier Pferdebahnwagen, 55 beim Anfahren anderer 
Fahrzeuge au Pferdebahn wagen. Ein Unfall der orsteren Art im Jahro 1885 traf 
gleichzeitig 6 Personen, alle sonstigen je nur 1 Person. 

I. Von den 7 Unfällen, welche in dem Zusammenfahren von zwei Pferdebahn- 
Fahrzeugen* 8 ) — also je 1 auf 1*443 137 Fahrten — ihre Ursache haben, fanden 
3 beim Durchfahren der Weiche und 4 dadurch statt, dass der hintere Wagen an 
den mittlerweile zum Halten gebrachten vorderen anfuhr. In den ersteren 3 Fällen 
soll die Weiche durch die Pferde verstellt, in den anderen 4 das Halten der vorderen 
Wagen so schnell und unvorhergesehen nothwendig goworden und erfolgt sein, 
dass der hintere nicht rechtzeitig bremsen konnte. Anklage wegen fahrlässiger 
Körperverletzung ist bloss gegen den Kutscher erhoben und hat zu seiner Verur- 
teilung wegen fahrlässiger qualificirter Körperverletzung geführt, der am Unfall 
1885 botheiligt war, so dass in den übrigen Fällen das etwaige Versehen der 
Kutscher behördlicherseits für entschuldbar befunden ist. Diesseits ist ausser dem 
vorgedachton noch ein zweiter an demselben Unfälle betheiligter Kutscher • aus 
dem Fahrdienst entfernt, 5 sind mit einer Ermahnung zur Vorsicht davongekommen. 
11 Fahrgästen steht 1 Passant gegenüber, so dass ein Unfall erst auf je 24 336374 
Fahrgäste, sowie ein Passantenunfall auf 101019G1 Fahrten entfiel. 

Unverletzt blieben nur 2 Personen; 9 wurdon leicht und 1 schwer verletzt. 
Nur 1 Person traf eine konkurrirende Mitschuld, bei 11 war solche ausgeschlossen. 

6 Personen wurden durch Glassplitter, 3 durch den Stoss bezw. Quetschung der 
Deichsel des anfahrenden Wagous verletzt und 1 kam zu Falle. 4 Zusammen- 
stösse ereigneten sieh bei künstlicher Beleuchtung, 3 bei Tageslicht. 

II. In den 55 Unfällen, welche als mittelbare oder unmittelbare Folge des 
Anfahrens fremder Fahrzeuge an Pferdebahnwagen eintraten , liegt nach der bis- 
herigen Rechtssprechung des Reichsgerichts* 9 ) Haftpflicht der Gesellschaft vor, 
soweit sie den auf den Pferdebahnwagen befindlichen Fahrgästen 30 ) zugestossen sind, 
wogegen ihr ein Rückgriflsrecht gegen die — meist jedoch zahlungsunfähigen — 
Führer der fremdon Fahrzeugo gerichtsseitig zugestanden wird Unter den Be- 
troffenen befinden sich 41 Fahrgäste, 14 Passanten. 

Gegen einen Pferdebahnkutscher ist Anklage erhoben, aber Freisprechung 
erfolgt. Hier handelte es sich um das Zusammenfaliren eines Pferdebahnwagens 
mit einem Fahrzeuge der Feuerwehr. In allen übrigen Fällen sind Pferdebahn- 

") M. vergl. oben §. 8 S. 20. 

»") Ein Zusammenfuhren von 2 Pferdebahnwagen fand 1S82 in 2.% 1883 in 17. 1B84 in 30, 
l^b in 11 Fallen, also auf je 8t>51)0 bezw. 141 07\ H7SÜ» und 7083'> Fahrten statt. Nur 7 hatten 

7 Unfälle- zur Folge, 106 - 9-2,-Jl pCt. verliefen ohne Nachtheil für Fahrgäste oder Passanton. 

>») Man vergl. Eger a. a. 0. S. 185 ff. und oben S. 19 Ann». 19. 

») Bezüglich der Straasenpassanten vergl. den in der Zeitschr. f. Lokal- u. Strassenbahnwesen 
Jahrg. 3 S. 110 mitgetheilten Rechtstall. 
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kutscher anlässlich der Vorfälle behördlich nicht vorfolgt, was für ihre Schuldlosig- 
keit au dem Vorgänge spricht. 

Soweit sie Fahrgäste betrafen,, waren die Unfälle überwiegend erst mittelbare 
Folgo des Zusammenstosses, indem Fahrgäste entweder durch die Gewalt des An- 
pralls — besonders auf Stehplätzen — den Halt verloren und hinfielen oder durch 
Glassplitter zerbrochenor Fensterscheiben verletzt wurden. 

Die Gattung der zusammengefahrenen Fuhrwerke hat in 30 Fällen nicht mehr 
festgestellt werden können. Unter den 25 ermittelten Fuhrwerken befanden sich 
7 Kollwagen, B Droschken, 3 Bierwagen, 2 Steinwagen und je 1 Möbel-, Last-, 
Markt-, Spreng-, Kohleu-, Feuerwehr-, Eiswagen und 1 Omnibus. 

Dass fremde Fahrzeuge an Pferdebahn wagen anfahren, gehört durchaus nicht 
zur Seltenheit und ist überwiegend auf Muthwillen dieser Wagenführer bezw. ihre 
Ungeschicklichkeit im Fahren zurückzuführen, wie aus deren häufigen Vnrur- 
theilung wogen Fahrkontravcntion — vereinzelt auch schon wegen Sachbeschä- 
digung und fahrlässiger qualificirter Körperverletzung — hervorgeht. Die Zahl 
derartiger Fälle ist stetig gestiegen, bezifferte sich 1882 auf 420, 1883 auf 497, 
1884 auf 776 und 1885 auf 874, so dass ein Pferdebahnwagen dem Anfahren durch 
fremdo Fahrzeuge schon abgesetzt war 1882 auf je 5152, 1883 auf je 4830, 1884 
auf je 3524 und 1885 auf je 3324 Fahrten Indem durch 2767 derartiger Zusammen- 
stossfälle 55 Personenverletzungen verursacht wurden, entfallt je 1 auf 50 Zu- 
sammenstösse, so dass 2712 = 97,97 pCt. ohne Personenbeschädigung abgelaufen sind. 

Ueberwiegend sind es Führer schwergebauter Fahrzeuge, wie Rollwagen, 
Fassbierwagen, Mörtel wagen und ähnlicher, welche das Zusammenfahren herbei- 
führen. Sie sind sich bewusst, dass ihr Fahrzeug darunter nicht leiden kann. 

Das gesetzliche Rückgriffsrecht gegen die Thäter ist bei deren ungünstigen 
Vermögens Verhältnissen meist ohne Werth. Würde die römisch-rechtliche noxae 
ilatio n ) im Landrecht Aufnahme gefunden haben, so hätten die Fuhrwerksbesitzer 
Anlass, dem Muthwillen, der Ungeschicklichkeit und Unzuverlässigkeit ihrer 
Wagenführer entgegenzuwirken, weil es ihnen fühlbar würde. Dies würde zur Ein- 
stellung eines besseren, die Verkehrssicherheit hebenden Fahrpersonals führen. Jetzt 
verbalton sie sich derartigen Handlungen ihrer Leute gegenüber kalt und ablehnond. 
Ja sie sind meist noch zu bequem, auch nur den Namen und die Wohnung ihrer 
L«ute dein Beschädigten zu nennen, wie die vielen Klagen erkennbar machen, die 
dieserhalb aus A. L. R. I. 6 § 68 gegen Fuhrwerksbesitzer geführt werden müssen. 

d. Vormischte andere Ursachen. 

Iiier sind alle Fälle zusammengezogen, welche sich in keiue der vorstehenden 
Gattungen bringen Hessen und eine besondere Behandlung der geringen Ziffer 
wegen nicht mehr gestatteten. 

4 fielen beim heftigen Bremsen, welches zur Abwendung des Ueberfahrons 
von Passanten nothwendig wurde, gegen die Scheiben und verletzten sich, 2 wur- 
den vom Pferde beim Ausschlagen, je 1 durch Herabfallen der Koupeelaterne bezw. 

«») Dieselbe ist in Württemberg noeb in Geltung. M. s. über ihre RechUnatur: Wächter 
Pandekten '. < II S. 4i)4, sowie über die damit vorwandte actio de pauperie a. a. 0. S. 4U6 und 
über Rcqtülinche Klagen a. a. 0. S. 492. 
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des Gitters getroffen, 1 verletzte die Bremae, als er mit ihr spielte, 1 wurde durch Theer 
eines Kessels, der beim Anfahren des Pferdebahnwagens umfiel, 1 durch eine um- 
gefahrene Latte verletzt, 1 bog sich zu weit vor und stiess dadurch an einen 
Laternenpfahl, 1 endlich, welcher das Wagendach bestiegen hatte, um dasselbe 
von aufgefallenem Schnee zu reinigen, fiel bei der Arbeit herab. Unter den Ver- 
letzten befinden sich 2 Passanten. Zweifellos lag in 4 Fällon eigenes Verschulden, 
in 4 anderen Schuld dritter Personen, in den 5 übrigen ein unglücklicher Zufall 
vor. 7 Falle waren derart angethan, dass sich eine Ersatzklage auf sie hin allen- 
falls hätte stützen lassen, wenn gleich das Obsiegen des Klagers wenig Aussicht 
bot, zumal nachdem in einem hier durchgeführten Rechtsstreite beide Instanz- 
richter rechtsgrundsätzlich bereits ausgesprochen haben, dass, so oft das Verschul- 
den eines Dritten die unmittelbare Ursache eines Schadens gebildet habe, für 
Anwendung des Gesetzes vom 7. Juni 1871 der Boden foble. Uebrigens wurden 
bei Unfällen dieser Art nur 10 Personen — sämmtlich leicht — verletzt und sind 
Zahlungen bisher nicht zu leisten gewesen. 38 ) Ebensowenig sind Bedienstete die- 
serhalb behördlich zur Verantwortung gezogen. 

b. Die Betriebs-Unfälle bei den beiden anderen Berliner 
Pferdebahn -Unter nehmungen. 
§ 10. 

Einer der vorigen gleich ausführlichen Behandlung der Unfälle bei den beiden 
anderen Berliner Unternehmungen standen die geringen Ziffern bei den einzelnon 
Unfallsartou und schwerlich unberechtigte Zweifel**) an d?r Vollständigkeit der Be- 
richte entgegen. Vielmehr schien es rathsam, die Ergebnisse in den folgenden 
Uebersichten zusammen zu fassen, die nicht bloss ein klares Bild der einschlagenden 
Verhältnisse, sondern auch die Möglichkeit eines Vergleiches aller 3 Gesellschafton 
gestatten. 

Zunächst war darauf zu sehen, leicht ein Gesammtbild aller in Berlin ein- 
getretenen Unfälle gewinnen zu lassen. Dasselbe ermöglicht namentlich auch, den 
Unterschied zwischen den diesseitigen Ermittelungen und den Veröffentlichungen 
der statistischen Cor respondonce 34 ) zu zeigen. Deshalb werden die für dio 
3 einzelnen Gesellschaften gefundenen Ziffern in den einzelnen Jahren und Unfalls- 
ursachen nach Alter, Geschlecht, Schwere und Form der Verletzung, Vorliegen 
eigener Schuld oder der Haftpflicht, sowie der Beleuchtungsart nachstehend zu- 
sammengestellt. Dies erübrigte indes» nicht, noch eine besondere — weitere Gesichts- 
punkte berücksichtigende — Uebersicht für die Berliner Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft und die Neue Berliner Pferdebahn - Gesellschaft anzu- 
schliessen, in welcher zweckmässig beide Gesellschaften nebeneinander gestellt sind 3Ä ) 

*') In 1 Falle schwebt jedoch Klage. Der Fahrgast hatte seine Hand über die Loisto der 
Vorderperronlehne, welche da« Schutzblech abschließt, hinweggelegt und wurde an den vorderen 
Fingergliedern getroffen. Der Einwand des eigenen Verschuldens scheint verworfen zu werden, 
da gerichtsscitig Beweis über Hohe des Schadous erholen wird. 

*») Vergl. oben § 6 Seite II. Dies erhellt namentlich aus den Sprüngen der einzelnen Jahres- 
ziffern bei der Berliner und aus der sehr geringen Zifl'or für 1S82 bei dor Neuen Berliner 
Pferdebahn-Gesellschaft. 

**) Oben § ü S. 12. — 

**) Davon ist S. 32 dio Erstere mit B. Gh.. die Letztere mit N. B. bezeichnet. S. oben S. 11. 
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Im Beobachtungszeitraum sind 39 bezw. 49 Unfälle gemeldet, von denen 16 
bezw. 22 Strassenpassanten, die restlichen 23 bezw. 27 Fahrgäste betrafen, sodass 
die Passantenunfälle 41,03 bezw. 44,94 % ausmachen, gegon durchschnittlich nur 
14,14 °/o bei der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn Actien-Gesellschaft. 

Erklärlich ist dies Missverhältniss zwischen den beiden Unfallsgattungeu, 
wenn die Annahme zutrifft, dass eine grössere Anzahl im Erfolge unerheblichor 
Fahrgast-Unfälle von den Schaffnern ungemeldet und deshalb unberücksichtigt 

■ 

geblieben sind. Denn wenn vielleicht auch für die Neue Berliner Pferdebahn- 
Gesellschaft der Umstand, dass sie durch eng bebaute, stark bevölkerte Strassen 
führt, in denen namentlich viele unbeaufsichtigte Arbeiterkinder spielen und da- 
durch Unfallsobjecte abgeben, erklärlich macht, dass die Kinder-Unfälle 20,40 °/o 
gegen nur 10,86 °/o bei der Berliner Pferdebahn-Gesellschaft und 6,50 °/o bei der 
Grossen Berliner Pferde - Eisenbahn Actien-Gesellschaft betragon , von denen 
letztere noch dazu eben so unvortheilhaft gestaltete Strecken durchfährt, so recht- 
fertigt er doch immerhin noch nicht die erhebliche Unfallsziffer der erwachsenen 
Passanten. Für die Berliner Pferdebahn-Gesellschaft biegen die Verhältnisse 
aber sogar günstiger, als für die beiden anderen Gesellschaften, indem die beiden 
Linien, welche vom Kupfergraben ausgehen, auf woiter Strecke die durch den 
Thiergarten führende Charlottenburger Chaussee benutzen, mithin durch Parkanlagen 
— statt eng bebaute Strassen — führen, in denen die Fussgängerwege noch dazu von 
der Fahrbahn durch vorhandene Chausseegräben getrennt sind. Man hätte hier 
weit eher darauf rechnen können, dass eine erheblich niedrigere Ziffer wie 
bei der Grossen Berliner Pferde -Eisenbahn Actien-Gesellschaft sich herausstellen 
würde. 

Die Betheiligung zwischen den beiden Geschlochtern ist merkwürdiger Weise 
bei den drei Gesellschaften eine durchaus verschiedene, indem auf Frauen bei der 
grossen Berliner Pferde-Eisenbahn Act.-Ges. 35,95 °/o 37 )» Neuen Berliner 30,61 %, 
Berliner Pferdebahn-Gesellschaft nur 28,81 °/o entfallen. Dass die Benutzung der 
betreffenden Bahnen eine diesen Verhältnissziffern entsprechende bo sehr ungleich- 
mässige war, ist schwer annehmbar. Und doch fehlt es an anderweiten Umständen 
zur Aufklärung der gedachten befremdlichen Erscheinung. 

Bei der Höhe der Passanten-Unfallsziffer nimmt es wenig Wunder, dass durch 
Laufen in die Pferde bei den beiden hier erörterten Unternehmungen 28,20 % 
bezw. 88,78 % gegen nur 13,42 °/o bei der Grossen Berliner verunglückten, sowie dass 
umgekehrt den 75,46 °/o bei letzterer im Ab- und Zusteigen Verunglückten hier 
nur 41,03 bezw. 44,90 % gegenüberstehen. Während der Fahrt fielen vom Wagen 
bei der Berliner- schon 12,82 % gegen, nur 6,19 °/ 0 bei der Neuen und 5,99 % bei 
der Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn Actien-Gesellschaft. 

Bei beiden Gesellschaften sind durch Zusammenstoss mit eigenen Wagen 
keine, durch Zusammenstoss mit fremden Fahrzeugen nur 6 bezw. 3 Unfälle vor- 
gekommen, was 15,38 % zu 6,12 °/o gegen nur 3,53 °/o bei der Grossen Berliner 
Pferde-Eisenbahn Actien-Gesellschaft ausmacht. 



») Oben S. 18 sind nur weibliche Erwachsene berechnet. 
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Während bei der Grosson Berliner in 89,2 °/ 0 Fällen das Obwalten eigenen, 
die Haftpflicht abschliessenden Verschuldens nachweisbar war, ist gleiches hier 
nur in 74,36 0 „ bezw. 79,59 °/„ Fällen gelungen. Haftpflicht war hier in 4 bezw. 
8 Fällen nicht ausgeschlossen. 

Eigenthümlicherweise haben bei der Neuen Berliner sich 67,34 °/„, bei der 
Grossen Berliner 64,0 % Fälle bei Tagesbelotichtung und nur 32,60 % bezw. 
35,5% hei künstlicher Beleuchtung ereignet, während im Bereich der Berliner 
beinahe unigekehrt 64,10 % Fälle sich bei Gaslicht und nur 30,77 °/„ bei 
Tageslicht zugetragen haben. Genügende Aufklärung hierfür lässt sich schwer 
finden, zumal nur der geringere Bruchiheil auf Charlottenburger Gebiet eintrat, 
sodass die Verschiedenheit in den Beleuchtungsverhältnissen der beiden Ortschaften 
schwerlich ausschlaggebend ist. 

Beide Gesellschaften haben je 3 Fälle mit tödtlichem Ausgange, 6 bezw. 8 
mit schwerer, 14 bezw. 25 mit leichter Verletzung gezählt, sodass nur 43,5» % 
bozw. 26,53 % aller Verunglückton unverletzt blieben. 

Danach ergiebt sich bei Zurück führung der Fahrgastunfälle auf dio Gesammt- 
ziffer der beförderten Personen und der Passantenunfälle auf die Fahrtenzifler der 
betreffenden Gesellschaften für Berlin folgendos Bild aus dem vierjährigen Be- 
obachtungszeitraum. Es kamen nämlich vor boi der: 





Grossen Berliner 


Berlin-Charlottenburger 


Neuen Berliner 




267 850000 




1; 170 126 




20 064 495 




Fahrtonziffer 




10 101 961 




1 293 W° 




1 316646 


Verunglückte Fahrgaste 


» 33° 




23 




27 




., Passanten 




226 




10 




22 


davon jedochnur verletzt 




110 


'3 


9 


"> 


17 


leicht 


434 


91 


8 


6 


16 


9 


schwer „ 


48 


■ 8 


3 


2 


2 


6 


tödtlich „ 


0 


8 




1 


! 


2 


sodass erst entfallen auf 


Fahrgaste 


Fahrten 


Fahrgaste 


Fahrten 


Fahrgaste 


Fahrton 


je 1 verunglückter . . 


201 3<)2 


4 » ( ">'> 


57» 


«0 *73 


743 12') 


59 8 ,S 




555 70; 


84 i»3 


1 166 936 


1 ,i6:ki 


1 oV'< 03; 


77 45a 


je 1 leicht Verletzter . 


617 i6<> 


107 467 


1 896 2Mi 


204 328 


1 2,4031 


'4" -94 


je 1 schwer „ 


5 ;8o 20& 


561 220 


5 056 709 


612 985 


10 032 248 


219 44» 


je 1 tödtlich 




1 262 745 


7 5»5°8i 


1 235 WO 


20064495 


6 5 S 323 




Fahrgast Passant 


Fahrgast 


Passant 


Fahrgast 


Passant 



Weitere Vergleichungen lassen sich aus den gegebenen Uebersichten ohne grosse 
Schwierigkeit selbst ziehen, während sie ausserhalb des Bahmens der vorliegenden 
Arbeit liegen. 

Schliesslich darf nicht übergangen werdon, dass in der Uebersicht S. 30 und 
31 diejenigen Fälle vorgelegenen eigenen Verschuldens eine Aufnahme nicht ge- 
funden haben, welche das Ab- und Zusteigen im Fahren betreffen, sodass die dort 
nachgewiesenen 226 Falle sich um die beregten Ziffern erhöhen. 
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Die Betriebsunfälle Münchens. 
8 II. 

Die erstatteten 1.383 Berichte ermöglichten eine eingehende Darstellung, 
welche behufs Herbeiführung einer leichteren Vergleichbarkeit thunlichst dieser 
für die Grosse Berliner Pferde Eisenbahn Actien-Gesellsehuft angepassst wurde, 
wie solches die S. 36—40 folgenden Uebersichten veranschaulichen, indem hier 
jedoch die 4 Zusammenstossfälle zu den verschiedenen anderen Ursachen gebracht 
wurden. 

Unzuverlässig erscheinen die Angaben für das erste Halbjahr 1882, da die 
gemeldeten 2 Unfälle mit den Ziffern aus spaterer Zeit in so grossem Miss- 
vorhältniss stehen, das» sie schwerlich richtig «ein können, vielmehr dio Aunahme 
begründen, es würden weitere Fälle — vielleicht ihrer scheinbaren Unerheblich- 
keit wegen — weggeblieben*') sein. Für spätere Zeit liegt ein Grund zu Zweifeln an 
Vollständigkeit und Zuverlässigkeit der Meldungen nur noch bezüglich der Ge- 
schlechts- und Altersangaben bei Kindern vor. Bei Zweifel wurde männliches 
Geschlecht und Alter über 7 Jahr angenommen. 

Hinsichtlich der Unfallswirkung würde, da sich die Verhältnisse zwischen 
beiden Orten dahin stellen: 
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Unter den im Beohaehtungszeitraume Verunglückten befinden sich 52 Kinder 
(49 männliche, 3 weibliche) und 1331 Erwachsene, worunter 696 Männer und 635 
Frauen. Insofern danach auf weibliche Erwachsene 45,9%) auf männliche 50,3 % 
entfallen, ist das Betheiligungsverhältniss der beiden Geschlechter ein wesentlich 
anderes als in Berlin, wo die Verhältuisszifferu 33,s%, zu 59,7% bezw. 17,96 %, zu 
71,79% und 24,49%, zu 55,11% betragen. Auch das Verhältniss zwischen Kindern 
und Erwachsenen ist in den beiden Städten ungleich, indem es in München 
sich auf 3,8°/,, zu 96,2%, in Herlin dagegen auf 6,6% zu 93,5% bezw. 10,26% zu 
89,74 7 n nnd 20,40% zu 79,ö0% stellt. Vielleicht üben Einfluss die vielen Schmuck- 
plätzo Münchens, welche den spielenden Kindern einen ungefährlichen Aufent- 
halt bieten und sie vom Betreten der gefahrvolleren Fahrdämme abhalten. 
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Das Vorhandensein eigener, die Haftpflicht der Unternehmerin ausschliessenden 
Schuld festzustellen, gelang in München schon in 90,i%„ in Berlin dagegen bloss 
in 89,2% bezw. 74,36 % und 79,50% Fällen, so dass dort nur 9,9%, hier jedoch 
10,8% bezw. 25,04 % und 20,41% ungewiss bleiben. 

In beiden Orten nehmen die im Absteigen Verunglückten den ersten Platz 
mit 74,«% in München und 59,9% bezw. 8o,yo% und 32,06%*) in Berlin ein; beim 
Absteigen im Fahren verunglückten dort 12,^, hier 1G,2% bezw. 5,i3"/ 0 und 12,21%; 
durch Gerathen unter die Wagen dort ö'V 0 , hier 13,4% bezw. 28,20% und 38,72" „; 
durch Fallen vom Wagen dort 7%, hier 6% bozw. 12,82% und 6,12%; in Folge 
Znsammcnstossons dort 0,3, hier 4,3% bezw. 15,?.s"/„ und 6,12%; endlich durch 
sonstige Ursachen dort 0,3%, hier 0,0%, bezw. 2,57% und 4,os%. 

Unter den Verletzten befanden sich 78 Passanten und 1305 Fahrgäste. Bei 
der oben erfolgten Zurückführung der Strasseupassanten auf die Zahl der zurück- 
gelegton Fahrten konnten indess nur 63 Passanten 3 *) berücksichtigt werden, welche 
in den 3 Geschäftsjahren vom 1. Juli 1882 bis 30. Juni 1885 Unfall erlitten hatten, 
weil die Fahrtenzilfer nur für diesen Zeitraum sicher feststeht. Aus demselben 
Grunde blieben 152 Fahrgastuniall e ,! ') bei der oben gezogenen Berechnung ausser 
Ansatz, die also nur für 1153 geschah. 

Den Einfluss des Belcuchtungsvorhältnisses festzustellen, gelang in München 
nur für 49,3 % sämmtlicher Fälle, da in den übrigen die Tagesstunde nicht an- 
gegeben war. Männer verunglückten bei jeder der beiden Beleuchtungsarten 
ziemlich gleich viele, nämlich 14,5 1 0 bezw. 14,4 %, wogegen sich die Ziffer der 
bei Abend verunglückten Frauen auf 8,3 % gegen 12,1 % bei Tage stellt, also nur 
auf etwa % beläuft, so dass scheinbar in München der Verkehr weiblicher Per- 
sonen am Abend um 1 3 geringer, als dieser der Männer ist. Dem gegenüber ist 
die Bemerkung am Platze, dass im Betriebe der Grossen Berliner Pferde-Eisen- 
bahn-Aetien-Gesellschaft für beide Geschlechter annähernd dasselbe Verhältniss 
zutrifft, wie in München für die Frauen, indem sich die Verhältnissziffor bei 
beiderlei Beleuchtungsarten für Frauen auf 21, i % zu 14,1 %, für Männer auf 
3S,t zu 25,0 % gestellt hat, was dafür sprechen könnte, dass an der Verkehrs- 
abnahme in don Abendstunden beide Geschlechter gleichmäßig betheiligt sind 
und unter den verschiedenen Belouehtungsarten gleich massig zu leiden haben. 

Weitere Vergleichsmomente und Einzelheil en bieten die obigen Uebersichteu. 

III. Die Betriebsunfälle bei den sämmtlichen deutschen Strassenbahnen. 

8 12. a) Verkehrgpolizeüiche Gesichtspunkte. 

Um ein vollständiges übersichtliches Bild der Betriebsunfälle bei den sämmt- 
lichen deutschen Strassenbahnen zu liefern, durfton in den hier zu gebenden Ueber- 
sichten die Ziffern der Betriebsunfälle Berlins und Münchens — ihrer besonderen 
Behandlung ungeachtet — nicht wegbleiben, weshalb sie sich bei den einschla- 
genden Verhältnissen wieder finden. Es werden die in den einzelnen Jahren ein- 

In die Zeit vom 1. Januar bis ,T0. Juni 1882 und 1. Jnli bis 31. Dezember 18*5 fallen 
15 PusHaiiteiiuniallc, von (Ionen je 1 schwere und 1 leichte Verletzung verursacht hatte. 

*») Dieaellten (darunter l» mit leichten Verletzungen, 1 mit todtlichem Ausgange ': lallen in 
die Zeit vom 1. Januar bis ;;<». Juui und 1. Juli bis Ji. Dezember )S>. r .. 

ü 
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getretenen Unfälle und Verletzungen nach Zahl undGeschlocht, die im Boobachtungs- 
zeitraume Verunglückten und Verletzten nach Unfallsnrsache und Geschlecht, 
die Verletzten und Entschädigten Überdies nach Schwere der Verletzung — 
getrennt für Fahrgäste und Passanten — zusammengestellt, schliesslich die Ver- 
letzungen und Entschädigungen von Fahrgästen auf die Zahl der beförderten 
Personen und diese der Passanten auf die Ziffer der bei den einzelnen Betrieben 
zurückgelegten Fahrten zurückgeführt. 

Die innere Einrichtung der einzelnen Uebersiohten ermöglicht, ohne be- 
sondere Schwierigkeit für den einzelnen Ort und das einzelne Unternehmen ein 
Sonderbild zu gewinnen, während diesseits darauf verzichtet werden mtisste, 
gleich eingehend wie Berlin und München die Betriebsunfälle jedes einzelnen 
Unternehmens besonders zu behandeln. Die Vergloichbarkeit der entsprechenden 
Verhältnisse innerhalb der einzelnen Betriebe bietet durch die Anordnung der 
Uebersichten für den Kundigen keine Schwierigkeit. 

Unerwähnt darf indess nicht bleiben, dass die eingegangenen Nachrichten im 
Grade ihrer Vollständigkeit und Zuverlässigkeit nicht unerheblich von einander 
abweichen. Deshalb wurden nur diejenigen Verhältnisse herausgegriffen und nur 
diejenigen Zahlen zusammengestellt, deren Gleichartigkeit wahrscheinlich erschien. 
Dies erklärt, warum keineswegs sämmtliche für München und den Betrieb der 
Grossen Berliner Pferde-Eisenbahn Actien-Gesellschaft gebrachten Zusammen- 
stellungen hier geliefert werden konnten. 

Die Ziffern für die einzelneu Orte und Jahre sind meist nur klein. Deshalb 
war von einer Darstellung aller einschlagenden Verhältnisse für die einzelnen 
Jahre Abstand zu nehmen. Die gebotene Uebersicht, wie sich Unfälle und Ver- 
letzungen auf die einzelnen Jahre vertheilen, lässt, indem sie die Veränderung 
oder Gleichmässigkeit der Ziffern innerhalb der einzelnen Jahre des Beobachtungs- 
zeitraumes zeigt, die Bewegung erkennen und bietet so die Unterlage zum Finden 
des Gesotzes, durch welches die Unfälle beherrscht werden. 

Die Trennung zwischen Strassenpassanten und Fahrgästen, die Zurückführung 
der Unfälle, welche die ersleren betrafen auf die Fahrtenziffern und diese der 
verunglückten Fahrgäste auf die Gesammtzahl der beförderten Personen ermöglicht 
die Uebersicht des Sichorheitsgrades, welchen die einzelnen Betriebe für den all- 
gemeinen Strassenverkehr und die eigenen Fahrgäste geboten haben, ohne dass 
die diesbezüglichen Ziffern noch einer Erläuterung bedürfen. Als Unterlage für 
Aufstellung eines Gefahrentarifs genügen sie jedoch nicht, weil wedor an sämmtlichen 
Orten genau dieselbe Peinlichkeit bei Feststellung der einzelnen Fälle und be- 
gleitenden Umstände obgewaltet hat, noch allerorts genau dieselben Betriebs- 
zeiten, Einrichtung der "Wagen, Schnelligkeit der Bewegung, gleichartige Schutz- 
vorrichtungen und ähnliche Umstände bestanden haben, überdies auch die vor- 
liegenden Abweichungen nicht derart bekannt waren, dass sie bei Abwägen der 
Gefahren-Ursache und -Höhe berücksichtigt werden und em Urtheil sich bilden 
lassen konnte, in wie weit das Vorhandensein oder der Mangel gowisser Betriebs- 
einrichtungen das Fallen oder Steigen der Unfallsziffer beeinflusst haben könnte. 
Dies alles vorausgeschickt, ergeben sich die folgenden Uebersichten, in welchen 
diejenigen Betriebe bloss anmerkuugsweise Erwähnung gefunden haben, bezüglich 
deren die betreffenden Rubriken hätten leer bleiben müssen. 
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A n m. ') Bei den ltptrirl.cn in AssmonnKhnii-en. Bremen (Tforn', (Mpenick, Filderbahn. Uhkoh. Kiel. Königswinter. 

Nieder» nUlbHhu, Pyrmont und W'i.-l.n.len »iml 1'iiialle nicht eioiceiroien ; nu« t IuiihIhu« fehlen Xm li- 
riohteu; in Ciblerus und Knien soll Betrieb erst eröffnet wurden. 
') r>oi>|.tdto, über widemproebendo Angaben. 
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Aus dem gelieferten Material ist jedenfalls die Wahrheit unumstösslich fest- 
gestellt, dass die allgemeine Verkehrssicherheit durch den Strassen- 
bahnbetrieb in einem weit geringeren Grade gefährdet ist, als behörd- 
licherseits und in der öffentlichen Meinung bisher irrthümlich an- 
genommen wurde! Die Gefährlichkeit des Strassenbahnbetriebes für den all- 
gemeinen Verkehr wurde vielmehr allerwärts bisher ausserordentlich überschätzt. 
Thatsächlich ist sie weit geringer als diese, welche die meisten anderen gewerb- 
lichen Fahrzeuge verursachen. Denn die Gesammtziffer der sämmtlichen Unfälle, 
welche zu Verletzungen von Strassenpassanten führten, oder wohl gar deren 
Tod verursachten, hat während des ganzen 4jährigon Boobachtungszeitraums nur 
503 betragen, worunter sich 93 Todesfälle, 132 schwere und 278 leichte Körper- 
verletzungen befinden. Gegenüber steht die Gesaramtziffer der zurückgelegten 
Fahrten mit 3G 231 463, worin überdies noch diese von 10 Betrieben fehlt. 10 ) 
Danach entfällt durchschnittlich erst auf 72 037 Fahrten ein verletztor Strassen- 
passant, auf 130 437 eine leichte Verletzung, auf 274 708 eine schwere Verletzung, 
auf 389908 erst ein Todesfall. Die Entschädigungspflicht aus diesen Unfällen 
beschränkte sich sogar nur auf 144 Personen, trat nämlich ein für 45 leichte und 
64 schwere Verletzungen, sowie 35 Todesfälle. Danach entfallt eine entschädigungs- 
pflichtige leichte Verletzung erst auf 805 808, jede entschädigungspflichtige schwere 
Verletzung auf 566685 und jeder entschädigungspflichtige Todesfall auf 1036042 
Fahrten. Allerdings sind die letzteren Ziffern dadurch einer Veränderung und 
Ergänzung ausgesetzt, dass für das Jahr 1885 die Möglichkeit von Ersatzansprüchen 
noch nicht abgeschlossen ist, während die Unfallsziffern sich nicht weiter erhöhen 
können. 

Dem gegenüber darf umgekehrt nicht unerwähnt bleiben, dass keineswegs 
für alle diese Unfälle der Strassenbahnbetrieb die thatsächliche bezw. ausschliess- 
liche Unfallsursache abgegeben hat, indem vielmehr zu einem nicht unerheblichen 
Bruchtheile die Verunglückten oder dritte Personen durch ihr Verschulden dieselben 
herbeigeführt haben. Denn wenn Leute in trunkenem Zustande die Strasse 
betreten oder fahrlässig an Pferdebahnwagen anfahren, sind sie selbst, und wenn 
Kinder tinter 7 Jahren oft schon in einem Alter, in welchem sie kaum sicher 
gehen können, unbeaufsichtigt auf Verkehrswege gelassen werden, sind die auf- 
sichtspflichtigen Personen billigerweise für den eingetretenen Unfall mehr verant- 
wortlich zu machen, als der Strassenbahnbetrieb. Solche Personen und Kinder 
werden in grosser Anzahl auch durch andere Fahrzeuge zu Schaden gebracht. 
Wenn gleichwohl vorliegend die derartigen Fäll«, und insbesondere solche, welche 
Kinder unter 7 Jahren betrafen, ausnahmslos den haftpflichtigen beigezählt wurden, 
so war hierfür die reichsgerichtliche Rechtsprechung") massgebend, wonach einer- 
seits nur eigenes Verschulden, aber kein fremdes die Ersatzverbindlichkeit des 
Betriebsunternohm ers aufhebt, und andererseits nach don geltenden Rechtssystemen 
erst nach vollendetem 7. Lebensjahre eine Handlung als Schidd angerechnet 

••) Nämlich beide Bremen, Cöln, Dnsseidorf. Erfurt, Mülhausen, Nürnberg, Offenbach. 
Pyrmont, Strasslmrg vnur für IW>:>), welche zusammen im gedachten Zeiträume rund 51 jcOonO Per- 
sonen beförderten, also etwa 14, i °l„ des Verkehrs auf sich vereinigten. 

«') Man vergl. oben S. VJ Anm. 17, 16; S. 2 Anm. 4, 6: S. :> Anm. 0. 
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werden darf.' 2 ) Die Eigenthünier und Führer anderer Fahrzeuge einschliesslich 
der Omnibusse sind besser daran. Sie brauchen nur Ersatz zu leisten, wenn ihnen 
eine vertretbare Schuld bewiesen wird. Solches ist allemal ausgeschlossen, so oft 
eine selbstthätigo Handlung die Unfallsursache abgegeben, selbst wenn sie diese 
eines noch willensunfreien Kindes war. Hieraus erklärt sich, warum eine Ver- 
urtheilung der Führer von anderen Fuhrwerken als Strassenbahnen auf Schaden- 
ersatz wegen Ueberfahren von Kindern zu den Seltenheiten gehört und deren 
Dienstgobern fast nio beigekommen werden kann. Wird das neue bürgerliche 
Gesetzbuch diese Ungleichheit wohl beseitigen? 

Noch geringfügiger ist die Unfallsgefahr der verletzten Fahrgäste, deren 
Gesammtziffer 889 beträgt, und sich mit 714 auf leichte, mit 156 auf schwere Ver- 
letzungen und mit 19 auf Todesfälle vertheilt. Aufwendungen verursachten sogar 
nur 47 schwere, 58 leichte Verletzungen und 4 Todesfälle. Die Gesammtziffer der 
Beförderten ist auf 740 462 981 ermittelt. **) Danach wurde erst der 832 917 te Fahr- 
gast verletzt und entfiel erst auf 1 034 234 Fahrgäste eine leichte, auf 4 746 557 
eine schwere Verletzung und sogar erst auf 38 971 736 ein Todesfall. Erst je 
12 766602 Fahrgäste verursachton wegen einer leichten, je 15 754 532 Fahrgäste 
wegen einer schweren Verletzung, 185 115 745 wegen eines Todesfalles Aufwendungen. 
Die Entschädigungen an Fahrgäste wurden, worauf indess erst im weiteren Ver- 
laufe näher eingegangen werden wird, noch dazu überwiegend bloss aus Billigkeits- 
rücksichten und keineswegs in Anerkennung der Ersatzverbindlichkeit gewährt. 

Denn mehr noch als die Passanten tragen die Fahrgäste an ihrem Unfälle 
selbst Schuld. Nur beim Fallen vom Wagen 41 ) und den Verletzungen in Folge 
Zusammenstosses mit anderen Fuhrwerken 45 ), ist das Fehlen eigener Schuld mög- 
lich, dafür jedoch meist das Vorhandensein fremden Verschuldens nachweisbar, 
welches zwar ein Rückgriffsrecht gegen den Schuldigen, aber keine Befreiung von 
der persönlichen Haftpflicht begründet. 

Bei den eingetretenen Unfällen waren 2425 Männer und 1489 Frauen be- 
theiligt. In verschiedenem Umfange verletzt wurden 992 Männer und 400 Frauen. 
Soweit es sich um Unfälle der Fahrgäste handelt, mag das Unfallsvertheilungs- 
verhältniss auf die beiden Geschlechter den Ziffern entsprechen, wie sich die Be- 
förderton aus den beiden Goschlechtern zusammensetzen, weil erfahrungsgemäss 
mehr Männer als Frauen die Strassenbahn benutzen. Auffällig ist indess, dass 
unter den 646 unter die Wagen gerathenen Personen sich 482 Männer und 
164 Frauen befunden haben, sowie von den 420, welche dabei Verletzungen bezw. 
den Tod davon getragen haben, 310 männlichen und blos 110 weiblichen Geschlechtes 
waren, dass also die Verhältnissziffern zwischen den innerhalb der beiden Ge- 
schlechter von Unfall betroffenen Strassenpassanten 74,ci 0 0 zu 25,39 °/ 0 und der 
davon Verletzten 73,^7 % zu 26,13 °/„ betragen, mithin beide Kategorien ungefähr 



«») A. L. R. I. Ü. § 'IV, bürg G. U. §j 47, 81, 119 und oben S. 19 Aura- 18. 
") Ausschliesslich Strassburg, von wo Nachrichten l'Ur 1885 fehlen. 
**) M. vorgl. ol»n § 9 S. 'J6. 
* 4 ) M. vorgl. oben § 6 S. 28. 
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3 mal soviel Männer als Frauen zählen. Dass sich 3 mal soviel Männer als 
Frauen auf der Strasse bewegen, erscheint um so weniger wahrscheinlich, als 
erfabrungsgemäss die Einkäufe für die Wirthschaft überwiegend von Frauen be- 
sorgt werden und diese leichter geneigt sind, die verschiedenen auszuführenden 
Besorgungen statt auf einmal durch mehrere Gänge zu erledigen, also öfter, 
wie nöthig, sich auf der Strasse zu bewegen. Weit eher unterstützt diese 
Beobachtung die oben 47 ) ausgesprochene Vermuthung, dass Frauen ihrer natürlichen 
Aengstlichkeit wegen beim Fassiren der Strassen vorsichtiger sind, und weil sie 
in der Regel weniger Eile haben, als die in der Zeit mehr beschränkten Männer, 
das Kreuzen der Strasse vor nahenden Wagen mehr vormeiden. 

Unter den verschiedenen Unfallsursachen nehmen die Unfälle bei dem Ab- 
und Aufsteigen während des Fahrens die erste Stelle ein, indem darauf 2291 bezw. 
497 also 2788 Fälle = 61,37 % kommen, so dass nur 1126 = 38,63 % für sämmt- 
liche übrigen Unfallsarten verbleiben. Dabei steht noch nicht einmal fest, dass 
alle derarte Fälle gemeldet und gezählt sind; wahrscheinlich sind vielmehr ver- 
schiedentlich diejenigen aus diesem Anlass eingetretenen Vorgänge ungemeldet 
geblieben, welche Verletzungen nicht zur Fol^e hatten. Durch Fallen vom Wagen 
verunglückten 250 = 8,&7%, von denen nur 114 Verletzungen davontragen. Durch 
die vorgedachten 3 Ursachen konnten nur Fahrgäste verunglücken. Ausserdem 
befinden sich noch verunglückte Fahrgäste unter den 153 = 5,25 °/o in Folge Zu- 
sammenstoßes mit anderen Fuhrwerken und den 77 = 2,G5 °/ u aus sonstigen Ur- 
sachen Verunglückten. 

Von den Unfällen der Strassen passanten ereigneten sich die meisten, 
nämlich 646 = 22,iü °/ 0 dadurch, dass die Betroffenen mehr oder weniger durch 
eigene Schuld unter die Pferde bezw. Wagen geriethen, während die restlichen 
gelegentlich von Zusammenstössen oder aus sonstigen Ursachen eintraten. 

Zur Vermeidung von Miss Verständnissen darf nicht unerwähnt bleiben, dass 
der früheren Berechnung nur die Ziffer der Verletzten zu Grunde lag, während 
jetzt die grössere Ziffer der Betroffenen behandelt ist. Diese begreift zu nicht un- 
erheblichem Theile unverletzt gebliebene in sich. Offenbar hat die Ziffer der Ver- 
letzten auf Richtigkeit mehr Anspruch als diese der Betroffenen, welche ver- 
schiedentlich wegen des Auslassens solcher Unfälle, welche keine Verletzungen 
verursachten, viel zu niodrig erscheint. 

g 13. b) Die wirtschaftliche Bedeutung der Unfälle. 

In vorliegender Arbeit wird ein Gesammt-Ueberblii k genügen, dagegen darauf 
verzichtet werden, für jede einzelne Strassenbahn die Ursache und Wirkung der 
einschlagenden Verhältnisse besonders zu untersuchen. Bei Einrichtung der Über- 
sichten wurde jedoch darauf Bedacht genommen, dio nöthige Unterlage für an- 
zustellende Sonderuntersuchungen zu bieten. 

Deshalb worden die Aufwendungen für die einzelnen Jahre (S. 50, 51), Un- 
fallsursachen (S. 52, 53) und Verletzungsgrade (S. 54. 55) unter Berücksichtigung 
einerseits der Fällezahl, andererseits des Zahlungsgrundes — Haftpflicht oder 
Liberalität — dahin geordnet: 

*') M. vcrgl. oben § 8 S. 520. 
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Aus den Vorerörterungen 4 *) darf als bewiesen angenommen werden, dass eine 
Vertretungsverbindlichkeit jedenfalls bei allen Unfällen in Folge Ab- und Zu- 
steigens während des Fahrens und von den restlichen Fällen überall da ausge- 
schlossen ist, wo entweder jede Verletzung und damit jeder körperliche, einen 
Ersatzanspruch begründende Schaden ausgeblieben ixt, oder wo gegen den Betroffenen 
der Nachweis eines eigenen Verschuldens geführt werden kann, welches eine 
Schadensklage wirkungslos machte und entkräftigt. Aus diesem Gesichtspunkte 
sind zunächst für die Frage, welche Beträge die einzelnen Strassenbahn-Untor- 
nohmungen muthmasslich aus Betriebsunfällen treffen würden, auf wie hoch 
also die jährliche Entschädigungssumme zu veranschlagen sei, nur diejenigen Fälle 
wichtig und berücksichtbar, in donon es zu einer Verletzung gekommen ist. Die- 
selben sind für die eiuzelnen Unternehmungen nach Jahren und Geschlecht, nach 
Ursache und Geschlecht, nach dem Umfange der Verletzung und dem Verhältnisse, 
in welchem der Verletzte zu dem betreffenden Betriebe stand, ob er nämlich Fahr- 
gast oder Strassenpassant war, bereits S. 43 — 45 zusammengestellt, so dass sich die 
erforderlichen Uebersichten leicht gewinnen lassen. 

Es befanden sich unter den 
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Die Fälle, in welchen der Ansprach noch rechtshängig oder zifTormässig noch 
nicht festgestellt ist, sind vorstehend mit einbegriffen, so dass die endgültige Fälle- 
zahl sich ermässigen kann. Die Unfälle der Passanten übersteigen um etwa 
2' t mal diese der Fahrgäste. Wie sieh die einen Ersatz begründenden Tödtungen, 
schwere und leichte Verletzungen zur GesammtzitTer der Verletzten verhalten, 
macht vorstehende Uebersicht erkenntlich, während die Zurünkführung der zu Un- 
fall gekommenen bezw. verletzten und getödteton Strassenpassanten zur Fahrteu- 
ziffer sowie Fahrgäste zur Gesammtzahl der Fahrgäste bereits oben (S. 46) ver- 
anschaulicht wurde. 

Eine Ersatzleistung entfällt mithin blos auf einen geriugen Bruehtheil der 
eingetretenen Verletzungen oder Tödtungen. Dabei sind nicht einmal sämmtliehe 
Ersatz-Beträge in Folge einer gesetzlichen Zahlungspflicht geleistet, vielmehr in 
nicht unerheblicher Fällezahl trotz Fehlens jeder gesetzlichen Verbindlichkeit aus 
Billigkeitegründen gewährt worden. 

Danach sind unter Aufwendung von 47«41,f>2 M. sowie Uebornahme von 
10 Jahresrenten mit zusammen 331G M., also im "Wert he von etwa 36 700 M., nur 

**) M. vergl. die Anmerkungen L'l, 41, 4-.' oben S. U\, 47, 48. 
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125 Fälle auf Grund der Haftpflicht zu entschädigen gewesen, während in 
128 Fallen beisammen 40 483, M. sowio 5 Jahresreuten mit 2373 M. aus Liberalität 
und Mine rechtsverbindlichen Verpflichtungsgrund gewährt wurden. 

1. Haftpflichtsfälle. 

Unter den 125 HafipiliehtsfaUeu u, J, für welche Entschädigung gewährt wurde, 
befanden sicli GS (nämlich 51 männliche und 17 woibliche) Erwachsene, sowie 
57 Kinder. Von letzteren waren jedenfalls 48 (36 männliche und 12 weibliche) 
noch nicht 7 Jahre alt, während bei den restlichen 9 das Alter nicht angegeben, 
also nicht erkennbar war, ob gleichfalls das Alter der Sohuldanrechnuugsfähigkeit 
bei ihnen noch fehlte. 5 ') Danach sind jedenfalls 48 gleich 38,40%, Entschädigungen 
ausschliesslich in Folge der herrschenden Rechtsgrundsätze über die Anreohuungs- 
fähigkeit der Schuld bei Kindern gewählt worden. 

Durch Zusammenstoss mit anderen Wagen wurden 12 (je 6 männliche und 
weibliche) Personen erst mittelbar infolge von Glassplittern, und nur die restlichen 
unmittelbar durch die anfahrenden Fahrzeugo verletzt. 9 Personen wurden in 
5 Fällen durch aufeinandertährende Pferdebahnwagen, die rostlichen 27 durch das 
Anfahren anderer Fuhrwerke verletzt, überwiegend in Folge Verschuldens der 
fremden Wagenführer. Der Gattung nach waren es G Rollwagen, 4 andere Go- 
schäftswagen, 2 Droschken, je ein Feucrwehrwageu. Sprengwagen und Equipage, 
während in 12 Fällen jede Angabe der Gattung des Fahrzouges fehlte. 

Das Herabfallen vom Wagen ereignete sich 9 mal baiin Durchfahren von 
Gurven, je 3 mal beim Entgleisen und beim plötzlichen Ocffueu des Vorderperrou- 
gitters, je 2 mal in Folge plötzlichen Aurückens der Pferde und des Herabstessens 
durch Andere, während in 5 Fällen diesbezügliche Angaben fehlten. 

Unter den 59, welche entschädigt wurden, weil sie unter die Pferde — bezw. 
Maschine oder Wagen — geriet hen, befanden sich 50 Kinder und 9 Erwachsene, von 
ersteren waren mindestens 43 noch nicht 7 Jahre alt. Von den Erwachsenen 
wurden 3 entschädigt, weil rechtzeitige Warnungssignale unterblieben wareu. I5ei 
den übrigen fehlt Angabe der näheren Umstände. 

Die 6 vorstehend noch nicht erledigten Fällo bestanden darin, dasa je 2 beim 
Entgleisen des Pferdebahnwagens an ein Haus gedrängt, bezw. als Vorderperron- 
fahrgäste durch Ausschlagen dor Pferde getroffen wurden, während je 1 ein eisernes 
Aufsteckschild auf den Kopf fiel, bezw. die Perronplatte durchbrach, als or den 
stehenden Pferdebahnwagen besteigen wollte. 

2. Liberali täts- En t schädig ungen. 

Die 128 Fälle, welche aus Billigkeitsgründen entschädigt wurden, vertheilen 
sich mit GO auf das Gerathen unter die Wagen, 35 auf Abspringen. 10 auf Zu- 
sammenstösse, 9 auf Aufsteigen im Fahren, (5 auf d is Fallen vom Wagen und 8 
auf verschiedene andere Ursachen. 

Unter den GO zuerst gedachten befanden sich 18 männliche und 42 weibliche 
Personen, von denen 50 {ßi und 17) erwachsen und 1U (9 und 1) Kinder im Alter 



*') Ihre Vertheiluiig nach <kn Ursachen siehe oben S. OL». w ) Vergl. oben S. <ls Anin. 
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über 7 Jahre waren. Es ist nicht recht ersichtlich, wie sich jene Vorgänge voll- 
zogen, und welche Gründe für Zubilligen der Entschädigungssumme mass- 
gebend waren. 

Unter den 35 beim Absteigen Verunglückten, befanden sich 33 (20 männliche 
und 13 weiblich«) Erwachsene und 2 männliche Kinder. Hier scheinen Überwiegend 
die persönlichen dürftigen Verhältnisse der Betroffenen für Zubilligen einer Ent- 
schädigung massgebend gewesen zu sein. Nur in Crefeld wurden 2 Entschädigungen 
gezahlt, weil die Betroffenen bei dem Entgleisen eines Wagens, sowie in Cassel 
und Motz je 1, weil sie bei der aussergewöhnlichen Fahrgeschwindigkeit, welche 
der bergabfahrende Zug angenommmen hatte, bezw. durch das plötzliche Schen- 
wertlen des Pferdes ängstlich geworden vom Wagen sprangen. 

Von den 9 beim Aufsteigen Verunglückten waren 8 (6 männliche, 2 weibliche) 
erwachsen, und 1 Kind über 7 Jahre alt. 2 mal hatten die Pferde zu schnell an- 
gezogen; l Fahrgast war am Trittbrett hängen geblieben; in den restlichen 6 Fällen 
fohlte nähere Angabo. 

Die 10 durch das Anfahren von Wagen Verunglückten waren sämmtlich er- 
wachsene Männer. In G Fällen waren es Hand Wagenführer, in 4 anderen solche 
von Geschäftswagen. 2 mal waren die Pferde des fremden Wagens durch einen 
anfahrenden Zug scheu geworden, 3 mal waren die fremden Wagenführer in Folge 
des Anpralls vom Bocke des eigenen Wagens gefallen, und durch diese zu Schaden 
gekommen. 

Auch die 6 vom Pferdebahnwagen herabgefallenen Entschädigten waren 
sämmtlich männliche Erwachsene. Von ihnen hatten sich 2 über das Schutzgitter 
des Vorderperron gelehnt, und war je einer beim Hinübersteigen von einem zum 
anderen Wagen, beim Stehenbleiben auf dem Trittbrett, beim Sitzen auf der Perron- 
lehne und in Folge seines trunkenen Zustandes verunglückt. 

Die restlichen 8 Fälle betrafen 6 männliche und 2 weibliche Erwachsene. 
Von denselben war 1 durch Andrängen von Fahrgästen zwischen 2 Wagen gestossen, 
1 von einem vor der Maschine scheu gewordenem Pferde gefallen, 1 dadurch verletzt, 
dass oine absteigende Frau auf ihn fiel, 1 beim Absteigen fehl getreten, 1 beim 
Ueberbiegen über die Perronlehne an einen Laternenpfahl und 1 anderer mit dem 
Kopf gegen die Maschine gestossen, 1 durch ein Eisenstück verletzt, welches durch 
den anfahrenden Wagen in Schwung gerathen war, während die Unfallsursache 
im letzten Falle fehlt. 

Danach sind also Billigkeitsgründe in einem ausserordentlich weitem Umfange 
zur Geltung gekommen. 

3. Fahrgastverle tzungen. 

Da von den verletzten 889 Fahrgästen blos 109 — 12,26° ■„ entschädigt wurden, 
ist die Befürchtung ausgeschlossen, dass aus Verletzungen von Fahrgästen namhafte 
Schadens.su ininen in Folge der Haftpflicht entstehen können. Diese Befürchtung 
schwindet noch mehr Angesicht« des Unistandes, dass von den tödtlichen Ver- 
letzungen 21,05" ; „, von den schweren 30,13" „, von den leichten sogar nur 8,l'2% zu 
Ersatzleistungen führten. 



- 69 - 



4. Passantenverletzungen. 
Ist nun gleich das Bild, welches die Passantenverletzungen bieten, un- 
günstiger, weil auf 503 Verletzungen schon 144 glnich 28,03° „ Entschädigungen 
entfielen, und von den Getödteten bereits 37,63° ,„ von den Schwerverletzten sogar 
48,48° u , und von den Leichtverletzten noch immer 16,19",',, entschädigt werden 
mussten, so bleiben gleichwohl die ziflVrmässig daraus entspringenden wirtschaft- 
lichen Nachtheile weit hinter der allgemeinen Befürchtung und den üblichen Vor- 
anschlägen zurück. 

5. Gemeinsame Gesichtspunkte. 

Innerhalb 4 Jahren sind Entschädigungssummen auf Grund der Haftpflicht 

47 641,9« M. 
und aus Liberalität 40483,33 M. gezahlt. 

Diesem Gesamm tauf wände von 88125,25 M., 

welcher sich allerdings um die 16 Jahresrenten mit 5 689 M. jährlich erhöht, 
dagegen andererseits durch die streitigen Fälle mit zusammen 30 944 M. erheblich 
vermindern kann, stehen 738141710 beförderte Personen gegenüber, so dass erst 
84 Personen dafür 1 Pf. aufzubringen brauchten. Diese Ziffer ist in Wahrheit 
noch grösser, weil verschiedentlich auch aus der Güterbeförderung Einnahmen 
erzielt wurden. 5 ') 

Das Gesetz, welches die Unfälle im Strassenbahnbetriebo beherrscht, aus einer 
nur vierjährigen Beobachtung feststellen zu wollen, würde um so mehr gewagt 
sein, als einzelne Bahnen erst innerhalb des Beobachtungszeitraums ihren Betrieb 
begonnen, andere den ihrigen erweitert, eingeschränkt oder in anderer Hinsicht 
erheblich verändert haben, mithin wesentliche Ungleichheiten innerhalb der ein- 
zelnen Jahre und des nämlichen Betriebes vorliegen. Dem Steigen der Fälle, in 
denen Entschädigungen gewährt wurden, von 47 in 1882 auf 68 in 1883 und 86 
in 1881 steht eine Zunahme von Bahnen und des Verkehrs gegenüber, sodass die 
Stetigkeit in der Steigerung, welche muthmasslich auch im Jahre 1885 kaum unter- 
brochen werden wird, da die bisher festgestellten 62 Entschädigungsansprüche 
sicher noch eine Vermehrung erfahren, weil erfahrungsgemäss erst nach beendeter 
Krankheit oder sonst festgestellter Höhe der erlittenen Nachtheile Ansprüche 
geltend gemacht werden, sodass für das Jahr 1886 noch nachkommende Forde- 
rungen zu erwarten sind, zu Besorgnissen keinen begründeten Anhalt giebt. 

Die 47 Schadensfälle in 1882 kosteten nur 11065,92 M., also durchschnittlich 
je 235,« M., die 86 in 1884 19243,57 M., also durchschnittlich je 223,90 M , während 
die 68 im Jahre 1883 45696,31 M , also durchschnittlich je 671,0" M. an Aufwendung 
verursachten. Für die aus dem Jahre 1885 bisher bekannten 52 Fälle sind 12219,45 M., 
also durchschnittlich je 244,40 M., Kosten aufgewendet worden. Da die Durch- 
schnittsziffern der Jahre 1882, 84, 85 nur unwesentlich von einander abweichen, 
so ist die Annahme nicht ungerechtfertigt, dass nur ausnahmsweise erhebliche 
Schwankungen nach oben oder unten zu erwarten sind. 

»») Auch ist die für 18t»ö noch fehlende auf etwa 3,000jü0ü zo veranschlagende Personen- 
Ziffer aus Strassburg nicht ohne Bedeutung. 
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ln vorstehenden Summen sind Renten nur in Hohe der fällig gewesenen und 
geleisteten Beträge berücksichtigt; im weiteren Verlaufe werden diejenigen Beträge 
eingesetzt werden, welche bei dem Alter des Berechtigten zu dessen Einkauf mit der 
bezüglichen Summe aufzuwenden wären, weil das Deckungsverfahren für die vor- 
liegenden Verhältnisse das allein richtige ist. Um den Renteneinkaufspreis, welcher 
auf höchstens 60 000 M. zu veranschlagen") ist, erhöht, würde die Huch*tziffer 
der Schäden 148 000 M. oder 1 Pf. auf je 50 Fahrgäste betragen, also 0.17'7 (I 
der Betriebseinnahmen beanspruchen. 

IV. Die Lasten der einzelnen Strassenbahn-Unternehmungcn 
aus den Betriebsunfällen und die Betheiligung von Versicherungs- 
gesellschaften daran. 



Die vorstehenden Entschädigungssummen weichen bisweilen von dem Betrage 
ab, welchen einzelno Strassenbahnunternehmor in Folge der Haftpflicht aufgewendet 
haben. Darnach bedarf es noch einer Darlegung der diesbezüglichen Zu- 
stände. Verschiedentlich ist nämlich gegen die Unfälle der gedachten Art Ver- 
sicherung genommen und deshalb die Versicherungsprämie als Aufwendung in 
dio Betriebsrechnung eingesetzt. Solcho gleicht fast nie dor Schadensziffer, welche 
sie vielmehr meist übersteigt, vereinzelt allerdings auch nicht erreicht. 

Dies ist natürlich. Denn bei der Versicherung stehen sich zwei Intoressen 
gegenüber. Die Uebornehmer einer Versicherung haben nicht allein auf Ab- 
wendung jeden Schadens für ihre Gesellschaft aus der Versicherungsübernahme, 
sondern gleichzeitig auf Erzielen eines Ueberschusses zum Zwecke der Dividendeu- 
vertheilung an ihre Actionaire Bedacht zu nehmen. Den versichernden Strassen- 
bahn-Unternehmern liegt daran, jede vermeidbare Aufwondung zu unterlassen, 
also die Prämiensätze zu drücken. 

Die Versicherung bei Privat - Unfalls - Versicherungs - Gesellschaften bean- 
sprucht selbstverständlich die Ausgabe höherer Beträge, als die thatsächlieh 
nothwendigen Aufwendungen zur Entschädigung der Verunglückten. Zu ver- 
langen, dass die Versicherungs -Gesellschaften ohne Gewinn urbeiteu, ist un- 
verständig. Steht doch der Aufwendung dafür die Sicherheit gegenüber, aus 
Betriebsmitteln mehr als die Prämie nicht leicht aufwenden zu brauchen, nämlich, 
wenn dio Entschädigungssumme innerhalb der Beträge liegt, bis zu welchen dio 
Versicherungs - Gesellschaft Ersatz leistet. Die Hödisthöhe des übernommenen 
Risikos pflegt aber bald für den einzelnen Fall, bald für die Jahresaufwendung 
begrenzt zu werden. Reicht diese Summe nicht aus. so muss der Versicherungs- 
nehmer den Ueborschuss aus eigenen Mitteln tragen. Mitunter werden auch die 

»-') Vereinzelt ist die Hohe der zu zahlenden Rente nicht beziffert und fehlt die Alters- 
angabe des Rentenempfängers, so dass in diesen Fullen die einzusetzende UeckungsHUiuine nur 
m-hiltzungsweise gefunden werden konnte, wahrend, wo die zitfermUssige Hohe der Rente und 
da« Alter der Rentenempfänger bekannt war, dio Umwandlung der Rente in Kapitalien genau 
ist, indem nämlich diejenigen Hetrltgo dafür angesetzt wurden, welche eine solide Renten- 
versicherungsanstalt beansprucht hatte, um oinem Rentenempfänger im Lebensalter des Betroffenen 
die ihm schuldige Rentensuiume zu gewahren. Unten b. 1 — 4 sind dio Höchst betrage angesetzt. 
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Unfälle nur theihveise (z. B. von der ..Zürich" für Strasburg zu 3 .,), übernommen 
und bleiben wegen des liest es die Versicherungsnehmer dann Selbstversicherer. 

Wie sieb die Rechnung stellen würde, wenn die betreffenden Unternehmer 
den Versicherungsbeitrag in besondere Reserve stellen, aus welcher sodann die 
Entschädigungssummen zu leisten sind, veranschaulichen folgende für die Grosse 
Berliner Pferde-Eisenbahn Aktien -Gesellschaft aufgestellte Ziffern. Wenn letzt- 
genannte Gesellschaft in den Jahren 1882 — 1885 die Schäden selbst getragen 
und die an die Versicherungs-Gcscllschaft zu zahlenden Prämiensummen hierfür in 
besondere Reserve gestellt hätte, würde ihr Vermögensstand der folgende sein: 

a) Betriebsentnahrne für 1882 . . . 10 768,90 M. 

Hiervon zur Schadensreguliruug 749,00 .. 

verblieben 10019,20 M.; 

b) hierzu treten 3° (( Jahreszinsen von 10019,20 M . 300,65 „ 
Betriebsentnahmo für 1883 9 160,75 .. 

beisammen 19 480,50 M. 
wovon abgehen zur Schadensreguliruug 5 289,oo .. 

sodass verbleiben 14 191,50 M. 

c) Dieselben vermehrten sieh um 3" Jahreszinsen 

von 14 191.W M 425,75 .. 

Betriebsentnahrne für 1884 9 851,40 ., 

auf beisammen 24 468,65 M. 
Hiervon wurden zur Schadensreguliruiig .... 2863,oo ., 

gebraucht, so dass am 31. Dezember 1884 verblieben 21605,65 M 

d) welche Zuwachs erhielten durch 3° 0 Jahreszinsen 

von 21 605,15 M 648,15 ,. 

Betriebsentnahme für 1885 11 792,«5 .. 

so dass zur Regulirung für 1885 vorhanden waren 34 046.65 M. 

Darin sind nur aus Liberalität ohne Verpflichtungsgnind gezahlte 2 306,50 M. 
einbegriffen, dagegen ist das Jahr 18S5 ausser Berechnung geblieben , weil die 
Schadensaufwendungen dafür zitfermässig noch nicht endgültig feststehen 53 ), 
sondern Erhöhung finden können. 

Insofern für die drei Jahre 1882 1884 eiuer Prämie von 29 780,35 M. nur 
8 901,00 M. gezahlte Schäden gegenüberstehen, hat die Versicherungs - Gesellschaft 
20879,35 M. verdient, was 234,55% ihrer Aufwendungen gleichkommt, so da«s sie 
nur 29,aV7o ihrer Einnahme zu verwenden brauchte. 

Die Ergebnisse bei den übrigen Gesellschaften weichen hiervon ab. Dies zu 
veranschaulichen, werden für die einzelnen Strassenbahnen die gezahlten Prämion- 
beträge sowie die bei ihnen für eingetretene Unfälle verausgabten Schadensbeträge 
dahin zusammengestellt: 

s ') Eh seh wul um 2 Prozesse, deren einer zur vollständigen, tler andere mindesten» zur theil- 
w eisen Klageabwcisuug führen wird. 
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T ) 216.00 



3S.°° 
50,'ju 



:j I' 6 -' 



") 340,»5 
139,60 



•9 243i« I2 2'9.t5 



») 4985,58 



280,06 



**) M ) "«»39.» 



1) rnW7irt..rto l'nter»tiitznn e . V Ausserdem 2 «rhw»fcon<lo Vrog»***. - 3; 540 Mk 
Jahro.rmite, un.l ein* zweite nicht bezifferte Rente vom 11 Lebensjahre .iL, 4) Außerdem 
BL-hwebt ein l'rnza*». — ,y Schwebender ProzeBB. — 0: Snit ai Mui - ? Hin |, October — 
Hs Ausserdem 1«2,.« Mk. fiir Sachbeschädigung gezahlt. - >J) Darin «-L» Mk tlericlitakoaten - 
lu) Seit l. Mal. — 11; Scheinbar i*t Prämie, tür PorsonnlvctHichcrung einbegriffen. 
Ii) Ausserdem monatlich «J Mk. - 1») 1'uxnanten nicht mit versichert. - 14; Noch nicht 
im Betriebe - 15} Bis L November. - 1«; Seit I. Juli. ITi Außerdem 33 Mk Monal». 
rente. - 18) Seit 1 April. - I«) Darunter .147.,. Mk Kn.tnn - J> Dnrtn 74H« Mk. Ko.-tn.. 
außerdem nli-tSI Mk MoualBrciitc. ül i Nicht genau. <la in I Halle Schudemziffer fehlt. - 
Ää Seit Iis September. - M) Nachrichten fehlen - al) Anfordern ein nnbezitfortor 
Knrko-tenberrag. «owin Renten v .11 !( Mk monatlich bezw. •£*} Mk. jährlich. !ä5) Außer- 
dem 3 streitige Forderungen. - 2G) Zwoi unerledigte Ausprilohe — *ß\ Kin Fall unerledigt. - 
V8> Außerdem wöchentlich*- Konto von 17.» Mk streitig. -JSI Au*acrdem unbexitlVrtc 
KnrkoHten. I»; Seit H> November — 31) 700 Mk Jahroirento. - :SI) Hioriu 2/7,». Mk. 
Kosten - 83) Ausserdem IfiO Mk. Jabresrente. - 34) ltccht4hHngig • 3») Seit ül. Augu*t, 
früher scheinbar hei Winterthur. doch ist Priiinio nicht beziffert - 3(5) Davon 2JUM Mk. 
streitig - 37t Au«»erdcm Sil) Mk. streitige .lahro»r"iito. — ft*) Darunter äfl Mk. streitig in 
Hcrufuiigxiii«taiu. — 30) Seit 51. Mui. — 4U) Seit t*>. November. — 41: Bin bV November. 
45j) In nnget.reuuter Summe Personen uml PuHnauten, aber keine Fahrgaste. — 43i 3 Jahren- 
reuten, von öt> Mk . l&U Mk , MO Mk. und 1 vierte nicht bezifferte vom Tage eintretender 
Erwerbsunfähigkeit ab. 44 1 Darunter In der Berufungsinstanz streitig fioJ Mk — 
4."»} Außerdem 4 Kalle nncrlediKt. — 4tf; Noch nnchziuahlen. - 47) Ausserdem vom 
14. LebonKjuhr» jithrlich ]ftt Mk. »treitiu. — 4b) Darunter tO Mk. lür CarUmho nun der Zeit 
vor dum I. Mai IW: «usstrdem 186 Mk. Itetilcnlieitnig. — 4!);. Dariinier StTll Mk. von Dortmund 
und ))ni»buri, «owie iä streitinc Ansprüche ; numerdem itt) Mk. Jahrcorent« — 60) Darunter 
H4>V> M von ("hemniU. Dortmund und Duioburtt zu tragen, aowiv SKI Mk rerhtuhiiugig; 
nu««o.Tdmn 000 Mk. und cW7 Mk. Jahrewcnten. — tl) Auscerdvm 3 Jnhrcarenton von >i. I'w 
und ü40 Mk , sowie eine 4. unbesifterte und bodiogtn, welche jedoch »ammtlich zu ein 
Viertheil von der StmKBenbi«hnB;e»i«ll«chalt zu tragen »ind. — 52) Ausserdem 0 .Inhru»- 
r«nten von U«X 3Hß, Uli, 2R0, HO und Vi) Mk. Zwei Forderungen von 80 WW Mk. und r»jo Mk. 
•ind streitig und wenien nach Luge der rmstjinde kaum zur Zahlung gelangen, »od,iB» 
bei deren Wegtiill nur 11 67ll.ii Mk von den Verüicberungsgescllacbaften zu trugen sein 
würden. — AR; Auaserdem 2 .lahrearentcn von >VI0 und IUI Mk. sowie »ino unbezifferte: 
darin dl» Mk. streitig - 64) Darunter 10(W) Mk. streitig. bIbo nur 1 Mk. r.11 zahlen. 
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a) die Strassenbahn-Unternehm er, welche ihre Betriebsunfälle selbst 

getragen haben. 

Die in ihrem Betriebe Fahrgästen und Passanten 54 ) zugestossenen Unfälle haben 
L8 Unternehmer überhaupt nicht, die Magdeburger Strassenbahn seit 1884, die 
Elberfeld-Barmener'" 1 ) seit Ende 1885 nicht mehr bei Privatversicherungsgesell- 
schaften versichert, sondern dafür aus Betriebseinnahmen Ersatz geleistet. Um- 
gekehrt hat die vereinigte Carlsrahe etc. Pferde- und Dam pf bahngese 1 1 - 
schaft erst seit dem 1. Mai 188*2 Versicherung genommen. Die Mülhausener 
Tramway — seit 21. August 1883 bei der „Zürich" versichert — hatto scheinbar 
früher ihre Fahrgäste- und Passantenun Hille in gleichem Umfange in Wiuterthur 
versichert, so dass die im Jahre 1883 mit 22400 M. angesetzte Entschädigungssumme 
die dortige Versicherungsgesellschaft betroffen haben wird. Für die einzelnen 
Strassenbahnen machten sich aus den Betriebsunfällen der Fahrgäste und Passanten 
in den einzelnen Jahren die nachstehenden Aufwendungen nothig: 



Name 

der 

Straßenbahn 








Gezahlte Entschädigung in Mark 


Personen 


Fahrten 






ISS» 




1SS4 




INN» 




2 947 ooo 




27376' 












30O,.« 








I 255 256 




174 209 


















Bremen, grosse . . . . 


24I9 478 


: 














, , 




50,0, 




1 22 022 




14 400 




















I 20* 0.J7 




100 153 












30,oo 






Düsseldorf 


1 220 826 


: 






2010.^ 




- 0 


2 069,85 






Elberfeld- Barmen . . . 


4 309 274 




<-i 637 






•'■ 








10.« 


Frankfurt 


^777 73=; 




428 574 








172,,. 










Hamburg 


208:6943 




585735 












7>8.» 




20,01 




159090 




30 660 


















Kiel 


62' 753 




55 7^3 




















8472529 




47897' 




ß«5.~ 




230,« 




8-,, M 






Magdeburg, Stra&scnb. . 


4 736 22.5 




185 851. 




— 


■■ 





*) 


'o3.» j 




75,™ 


Magdeburg, Trambahn. 


' 15' 93" 




87 686 












"~ 








9 «65 542 




327 181 




1 500,00 


'1 


420,1» 




872,0 > 




35*» 


Niederwald 


226 797 




> 534 




















1 07.} 890 




235 '.46 




















38000 


'.' 






















356 79« 




33 «=o 




















'») 2 858 259 




102 837 






.,) 


•95v«> 




330^ 




85,06 


Beisammen. . 


70 038 OI4 




5 180983 




4 '3',** 




1 017,00 


... 


4 640,08 




280* 




I 631 8 5 J 

6K4 2 iß 


< 


171 900 




50..« 


-») 22400,,, 






") 
") 





•) Unbeziffert« VnUmtüUnng. >) Angabo fehlt. - >) Darunter 847,16 M Kosten. ') Darunter 7+J£6 M 
Ko»ton; •<t«i«rdrm iW M. .Uhros-lteiH». >j Früher bei ik<r S< hlcsiscben Löbens -Ver»icberungs ß e«eU>ichaft in 
Breslau versichert. - ") Ausserdem 8 »r.hw«b<nuU> l*rozo««\ - ') Aui-cordum l'rozess wegeii wöchentlich 17,M5 M- 
llente. - *) Ausserdem uubeiifferte KurltOKten. - *) M«*cliai>.sj»br 1S*4 NY ») Darunter ü Pro»««*!-, der ein« 
wegen ÄW M. .lahxesrente. - ") Davon a»J M. im Pro*e»*e. - '»J In Hoho v..n 1 , der Zürich versichert, mit 
':, seilet zu tragen. - ") - .lahrlich ISO M. - 1 i Darunter V£, M. im Prozesse. - "> Ausserdem l«i iL 

.li»hr««routu. ,T J Ausserdem an IL Jahreitronto — '*) Ausserdem St Jahresiviueu von IAO M. und Sil? iL — ") Seit 
I. Mai mi in Winterthur versichert. - *•) Scheinbar in Wiuterthur versichert und getragen. - ") Seit 21. August tsKi 
bei der Zürich versichert. 

M ) PoUdam nur Passanten. — »») Auch Königsberg acheint 1885 nicht mehr vorsichert 
zu haben. 
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In den Schadensziffern sind auferlegte und gezahlte Prozesskosten einbegriffen, 
sowie solche Streitsummen, in welchen eine Verurtheilung erfolgt ist, gegen welche 
jedoch Rechtsmittel eingologt sind. Streitsummen, wegen deren noch keine Ver- 
urtheilung erfolgte, sind weg geblieben. Bei streitigen Rentenforderungen sind 
nur dio bisher fälligen Raten in Ansatz gekommen. 

Setzt man im Jahre 1883 die 22 400 M. für den Mülhausener Unfall ab, der 
scheinbar von "Winterthur getragen ist, und umgekehrt für die 4 Jahresronten 
von 600 M. f 897 M-, 200 M. und 185 M., also zusammen 1882 M. deren 12 fachen 
Betrag mit 22 584 M. als diejenige Summe ein, welche als Einkaufskapital für Renten 
in den betreffenden Höhen aufzuwenden wäre, so würden in den 4 Jahren 32652,r^> M. 
Aufwendung verursacht sein. Da die Beträge für 1885 sich noch erhöhen werden 
und können, soll V 3 statt '', vorstehender Summe als durchschnittliche Jahres- 
aufwendung angesehen werden. Es würde dann auf das Jahr 10884,10 M. entfallen, 
so dass erst 64 beförderte Fahrgaste und 3 zurückgelegte Fahrten 1 Pf. aufzubringen 
brauchen, wobei selbstredend die betreffenden Ziffern für Carlsruhe und Mülhauson 
unberücksichtigt geblieben sind. 

Die Gesellschaften in Chemnitz, Dortmund, Duisburg. M.-Gladbach haben 
nur Fahrgäste versichert, also Passantenunfälle selbst tragen müssen. Solche sind nur 
bei den 3 erston Gesellschaften vorgekommen und haben in Chemnitz 1884 25 M., 
in Dortmund 1883 560 M. und 1874 120,50 M., in Duisburg 1883 420 M. und 1884 
200 M., bei allen 3 beisammen 1315,50 M. Aufwendungen verursacht. Darnach 
musston in Chemnitz 1884 auf 17 Fahrten, in Dortmund 1883 auf 3, 1884 auf 
15 Fahrten, in Duisburg 1883 auf 1,17 und 1884 auf 2,4 Fahrten je 1 Pf. belmfs 
Deckung jener Unfälle aufgebracht werden. 

b) Umfang und Ergebniss der Versicherung von Betriebsunfällen. 

40 Strassen bahnuntemehmer haben während der ganzen Daner ihres Bestandes, 
die Magdeburger Strassenbahn bis 1884, die Elberfeld-Barmener bis 1.885 
die Versicherung bei Privat-Unfallsversichorungsgesellschaften dem Selbsttragen 
der Unfallsgefahr vorgezogen. 6, nämlich Chemnitz, Dortmund, Duisburg, 
M. Gladbach und Königswinter haben jedoch nur die Unfälle der Fahrgäste, 
Potsdam umgekehrt blos diese der Passanten, sämmtliche übrigen diese der Fahr- 
gäste und Passanten versichert. Da die von ihnen gemeinsam gezahlte Versicherungs- 
prämie in den 4 Jahren des Beobachtungszoitraums 198 519,93, also im Jahres- 
durchschnitt 49630,00 M. betragen hat, hatten unter Zugrundelegen der Ziffer der 
1885 auf den versicherten Bahnen beförderten Personen schon 29 Fahrgäste je 1 Pf. 
aufzubringen, während auf den nicht versicherten Bahnen erst 64 den gleichen 
Betrag zum Tragen der Unfallsgefahr beizusteuern brauchten. 

Mülhausen für 1882 und 1883 abgerechnet würde im Beobachtungszeitraume 
einer Prämieneinnahme von 198519,98 M. nur 54291,19 M. Aufwendung gegenüber- 
stehen, also 144228,79 M. Gewinn erzielt sein, welcher sich indess verringert für 
12 Jahresrenten mit zusammen 3807,ooM. um das Einkaufskapital von 41999,r,oM. 
im Höchstbetrage, so dass bei 96290,r>9 M. allerhöchsten« Gegenaufwendnng 
den Versicherungsgesellschaften mindestens 102 229,29 M. als Gewinn verblieben 
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wäre. Derselbe ist um so weniger zu hoch gegriffen, als eine Anzahl streitiger 
Betröge als Ausgabe gerechnet ist, zu deren Zahlung os schwerlich kommen wird, 
so dass sie den Gewinn erhöhen. 

Für den Zweck der vorliegenden Arbeit scheint es angezeigt, die einzelnen 
betheiligten Versicherungsgesellschaften besonders zu behandeln. 

1. Schlesische Lebens-Versicherungs-Actien-Gosellschaft 

in Breslau. 



Bei derselben waren 13 Betriebe versichert. Die Prämien, welche sie in 
den einzelnen Jahren zahlten tind die dagegen der Gesellschaft zur Last ge- 
fallenen Aufwendungen für Unfallseutschädigungen stellen sich dahin. 



Strassenbahnen 

* 


Versicherungsbeiträge 


Entschädigungssumme 


1KS2 






istc, 


INNS 


1SSS 


im iwb 


Berlin, grosse 


10 768,3:. 


9 l6o, 75 




II 792,8; 


749,,... 


5 289,.«. 


2 863,0^ 


■) 7*7.*' 










') 1 565.7a 










Cassel, Strassenbahn . 


1 I6l,3, 


921. '5 


879.84 




') 20,« 


1 706,41 


*) 964. 




Berlin-Üharlottenburg . 


1 844,40 


1 829,80 


1 863,10 


I 877,5- 




J ) 1 000,.». 










353,13 
















1 6$f,»> 


3 4<)8,fio 
















1 277. ü 


1 602.8s 


2450.CO 


2 6oO,c 








1 : 


EllierteUl-Barmen . . . 




1 598.5s 


1 584.5- 




») 710. ». 


(1 408,7s 


134..». 






1 °55." 


1 175,,. 


1 257,>s 


1 155,.. 


WO,*, 


672.7 s 


290,'.. 




Magdeburg. Strosaeub. . 


1 070,- 


1 200,1*. 








70.40 








871,». 




«21/.. 


8 4 o,x. 






H 't 216. 0 








254,™ 


470,-. 


363,75 
















tjl.'i 


'} 656,35 








*) - 


Beisammen. . 


21 501,77 


22 462,84 


1952^4 


20 851, c 5 


I 659,«, 


»5 634,3. 


4636,50 


927,™ 



') 9 Ansprüche noch unerledigt. - = Seit 12. Juli. — ') AimmlMii wurden 1*3 Mk. Knmti für Such . 
beicbll iigiingen «ewiibrt ') Rvchttibiineig. "| KiiiHf li1iL.nlic.il 4 I/O Mk. Hei irlilnkoniBn. Ans-enlem monatlich 
WJ 51k. Rente. - •) Für v. i unulückto 1'Bsnnntoi« jsnhlte I ntern* hnuri» »elliht. — "J AiwuerdBin ein noch unlie- 
ziflerter Anspruch - •) AtHMOrdetii WO Mk. Jiilire»rei)t4> vom 11 Lebvnhjuhre an. ": Bis 1. November. 



Danach würde einer Prämien-Einnahme von 84343,m5 M. 

eine Aufwendung von 22 857,<>i „ 

gegenüberstehen, so dass sich ein Gewinn von 61 486,Li< M. 

herausgestellt. Da indess 2 llenten von 1 080 uud 100 M. jährlich zu zahlen, deren 
Einkaufspreis 12 140 M. betragen könnte, erniässigt sich der nebenbeziflerte Gewinu 
auf 4904u>» M., so dass er im Verhältnis* zu den Ausgaben noch immer 138.«.",, 
betragen würde. 

2. „Rhenania'*, Versiehernngs-Aktien-Gesellsohaft zu Köln. 

Die bei derselben vorsicherten 9 Gesellschafton zahlten 21470,43 M. Prämie, 
denen an Aufwendungen nur 6 21ö,*ri M. gegenüberstehen, so dass sich bei der 
Rhenania ein Gewinn von lö2(50,r^ M. = 245,r. ,1 / 0 herausstellt. Die vereinnahmten 
und verausgabten Beträge setzten sieh folgendermaßen zusammen: 
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Versi 


chernngsboiträzc 


Ents 


ch&dig 


n n st s s u m m e 


Strasaenba hne n 




















Uftä 


1*« 




IKNi 


is*a 


1KH3 


ist* 


INST, 




965,00 




I 660 00 




3 660, so 


— 






Cassel, Stadteisenbabn . 


— 




') 317.»' 


j ) 389,5^ 


— 


— 


36.* 


75.« 


Clioinnity >t 






4 ) 283.78 


719/8 












2 013.7 » 


703,88 


4 394.4° 


4 375.« 


101 ,oo 


— 


*) 763.^3 




Dortmund 1 ) 


264,81 


364, >8 


*) 9',*> 














B ) "07, V» 


1 |8,<a 


r ) 37/-. 




350,00 








Hagen i W 








280,00 










München-Gladbach. . . 


( ) '58,45 


20 7 . 41 


7 ) 51.« 




68,00 
















30/.< D 










Beisammen. . 


3 S09,:,, 


2 964,^ 


U 837.'« 


8 165,67 


4 2?o,so 





1 890,05 


75.»» 



') Vom 33. Mai ab. — ■) Bi* October. - *) Aussohlioaslich der Entachadlgung i\ir Pnst.iintnnv<'rl<>tziinse». 
— *) Vom Mai ab. - ») AuMtordom 9 »trmti«e Fälle. - *) Vom I. April ab. - T ) Bis 1. April. 



3. Transport- und Unfall-Versieherungs-Aktien-Gesellschaft „Zürich". 

Von 14 bei ihr versicherten Gesellschaften wurden 65 678,'»:* M. 

Prämie aufgebracht, wogegen 9 515,74 „ 

Entschädigungsgolder aufzuwenden wareu und 6 auf jährlich 2 186 M. bezifferte 
Renten zu gewähren sind, deren Einkaufspreis etwa betragen kann 24 763,mi M.; 
als Gewinn verblieben somit 31398,9!) M. gleich 91,G 0 / 0 . Die Einnahmen und Auf- 
weuilungon setzen sich dahin zusammen: 



Strassenbalmeii 



Vera ichcrungs bei trage 
ISS* 1SS5J 1HH4 1HS5 



E n t s c b 11 d i g u « g » s u m m e 



MB 1**3 1SS4 1KK5 



Herlin, nene 

Braunschweig 

Breslau 

Cassel, Strassenbahn . . 

Crefeld 

Erfurt 

Oüiiitz 

Mainz 

Ottenbach a/M 

Posen 

Stettin 

Strasburg i. E. 1 ') . . . 

Kt'migsherg 

Mnblbauseii i. E. ... 



— ') 1045.^ 2240,0, 

— I OOO, X) 1 000,30 

2430,0.. 2430,.» 2562.3.. 

— - ! WJ.7J 

— s ) 1275,« 2 55<V» 
) 356,5.. 1 410,-0 1 4io, .j 

) 484..-». 7 l )-y" 7 r /-. " 

»> 78,1, 4 s.,,,s 

1071,44 

7°3»5o 
I 264,.. 



J ) 9».s 
l 150... 



732, 
1 022,// 

2610.4. 3 273,» 3 5> s<, .f 

540. r.. >40,.W 54O,. 

'•'} 1 083,,:.' 3000,... 



1 194.?* 

1 ooo,jc 

2 850,. 

825,™ 

3 38 ','5 
1 410, 

I 650,0 

M ) 441 

I 897,5 
3 5' 



— 7°! •"• ; — 75."' 

80,.., i6,>, «) 10....4'; — 

*'> 575... «I 1 000,... 

885,3., 

35,.,. 1267.,:. 75,,, 

'"I - »jl 227,.. 4) - 



Beisammen. . 



7662,4- 146*1.^21273,.^ 



53-V> 

'."4 '*.) ~ 



660,«. I 9^5," — 

5*5,.- ") W"> 25$.* 



210,0. 



2206t. mj 1 0,06.00 6341,!. 405, i, 



') Vom Ii luli. •) Uia Ii. Juli. 'j MM M. jiihrlicb nnd annserdom eine aubexlffart« jährliche Ron»«. - 
') Antonien» 1 Proce*» — *• ) UfohUhihiKir - 5 ) Seit 1. Juli. - •) Außerdem eine Kente von :S! M. n.onat li.b. - 
•) Seit «s. .S-pt-mber - •) Ungenaue Angaben. - -) Seit ia November. - "j >»> M. jährlich. - ") Hierin Kosten 
ÄJ7,r«i M. _ '=) i Füll« noch unerledigt, - ") Soft «V. November - ") HU Iii. November - Kin hierin ni< ht «m- 
hultxme» Viertel dt-r KnUchiidigungtiNiiiiiiue zahlt die OeK.dUcuatt. — ••> Jährlich "»V. II, und in 1 Kuli v,.n ,l.,r 
Zeit der KrworbNfahiffkoit d.-n Min.lerbetri»B »eine» Krwerbo« - 1 ) luber hienu enlhaJtoun i", M. »chwubi 
Proeen». - >, Ausserdem 1 K.ilk, uuotluditft. - ' ) Von. 21. AugU.t ab. - " kA> M. «w. -.H llu.lt S. olu n, S. «t. 
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4. Die Schweizerische Unfall-Versicherungs- Aktien-Gesellschaft 

„Winterthur". 

Abgesehen von den 12 nach Höhe der in den einzelnen Jahren gezahlten 
Prämiensätze nachstehend aufgeführten Strassenbahnen : 





Versicherungsbeiträge 


Entschädigungssumme 


rura&MMl Du mir II 














_ 


— 








1888 




IHN") 




1S88 


1N84 




Bremen 




482.30 


482,30 


482,30 










Bremerhaien 


203,68 






•) 203,« 








1 » 










620,30 
















») 2 7 8,rf 


35S.'» 














491,00 


738,«« 


«) 700,» 




♦1 30,00 












') S74.'J 


791,38 












500,« 


500,00 


500,0.. 


500,« 


6l,OU 




600,00 


: 


Mannheim-Ludwigsh. . 


4 9 1,«- 


5« 2.40 


713.«« 


8io,f« 




•) - 






Metz 


499,»4 


728,,« 


1 038,57 


1 125,60 




*) 3 339," 


25.«. 


«) 10000,00 


München-Gladbach'). . 






*) 244,8? 


3i7. 8 7 








*) 5°.- 






780*» 


871,3t 


900,00 






89><» 


«) l6,oo 




*) 3<3,"> 


500,00 


5 oo,«> 


500^ 


50.« 


IOO,ü.j 


624,40 


66,00 


BeiBummen . . 


2 489,8.1 




7 045,«" 


7 306,4, 


111,03 


3 469,» 


1 300,]) 


10532,« 


Ausserdem Muhlhausen 








- 


- 


")22 4O0,„> - 





', Noc h nnchxnxHblon. - •) Dlo»g F»hrB*»to-V«mirh«rnnK. - ») Vom 1 Mai ab. - ') Ansaardem 2 Jahre»- 
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hatte scheinbar auch die Tramway Mülhausen im Jahre 1882 und theilweise noch 1883 
ihre Fahrgäste und Passanten hier versichert. Da indess die Höhe der dafür ge- 
zahlten Prämie nicht bekaunt geworden ist, inusste letztere Gesellschaft hier un- 
berücksichtigt bleiben. Wie sich die einschlagenden Verhältnisse stellen, ist vor- 
stehend dargethan Die bezogene Versicherungsprämie von 21 559,7« M. gestaltet« 
sich bei 15472,30 M. gezahlten bezw. beanspruchten Entschädigungsgeldern zu 
einem scheinbaren Gewinn von 6087,37 M. Da indess der Gesellschaft noch in 
3 Fällen eine Rentenzahlungspflicht von 250 M., 36 M. und 150 M., also eine Jahres- 
aufwendung von 436 M. obliegt, deren Ablösung unter 4 796 M. schwerlich erreichbar 
sein dürfte, ermässigt sich der Gewinn auf etwa 1 291.37 M , so dass er etwa 6% 
beträgt. Sollten aber die 22 400 M. für Mülhausener Unfälle im Jahre 1883 der 
Annahme entsprechend von der Wintertlmr'er Gesellschaft zu tragen gewesen 
sein, so hätte dieselbe sogar mit Verlust gearbeitet. Zwar wird die Prämiensumme 
durch noch aussen steh ende Nachschuss-Prämien sich erhöhen; auch steht zu er- 
warten, dass durch Obsiegen in den schwebenden Prozessen die beanspruchten und 
deshalb voll angesetzten Entschädigungssummen sich verringern werden. Ob sie 
den Verlust einbringen, bleibt indess sehr fraglich. 
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5. Die sonst betheil i gten Gesellschaften. 

Bei dem Stuttgarter allg. Versicherungs- Verein war Heidelberg im 
Jahre 1S85, Mannheim — Feudenheim 1884 und 1886 versichert. Erstere hat 
820/8 M., letztere 577,49 M. bezw. 866,24 M, also 1443.73 M. Prämie bezahlt, so 
dass die Gesammtprämien - Einnahme der Versicherungs - Gesellschaft sich auf 
2264,31 M. belaufen hat. Abgesehen von einem noch unerledigten Fall hat die 
Gesellschaft bisher nur eine Entschädigungssumme vou 30 M. aufgewendet, so 
dass ihr Gewinn 2 234,31 M. = 7447,7°/,,, ihr Aufwand nur 1,33% betragen würde. 

Bei der Magdeburger Unfall-Versicherungs-Gesellschaft war die 
Neue Berliner Pferdebahn-Gesellschaft im Jahre 1882 und im ersten Halbjahr 1883 
versichert. Sie zahlte 2 131,co M. und 1 065,«o M., beisammen 3 197,40 M. Prämie. 
In gedachtem Versicherungszeitraum war nur ein Schaden zu erstatten, für welchen 
200,00 M. aufgewendet wurden. Mithin hat die Versichernngs-Gesellschaft 2 997,io M. 
verdient gleich 1 498,7 Ihre Aufwendungen beschränken sich mithin auf 15,1«°/,-, 
ihrer Bezüge. 

Bei. der Leipziger Unfall-Versicherungs-Bank in Leipzig hatte die 
Potsdamer Strassenbahn - Gesellschaft im Jahre 1882 und demnächst wieder 1884 
und 1885, ihr Personal und die Strassenpassanten versichert. Sie hat in ungetrennter 
Summe bezahlt für 1882 562,so M.. für 1884 1 020,11 M. und für das 1. Halbjahr 
1885 546,40 M. Da die Reträge für die Passantenversicherung sich aus der Ge- 
(•ammtsumme nicht ausscheiden lassen, ist eine Gewinn- oder Verlustberechnung 
ausgeschlossen. 



Voreilig wäre es jedoch, worauf iudess erst in § 17 weiter eingegangen worden 
kann, aus dem Vorangeführten zu folgern, dass die Selbstversicherung die Zweck- 
massigste Massnahme für sämmtliche Strassenbahn-Unternehmungen sei, da sio im 
Gegentheil für kleinere Unternehmungen gefährlich, bisweilen sogar unausführbar 
erscheint. Für jetzt genügt der Hinweis, dass die Opfer des Einzelnen zur 
Gefahrenbeseitigung in gleichem Maasse geringer werden, je mehr der Kreis der 
Versicherten sich erweitert, weil der zum Aufbringen der erforderlichen Geld- 
summen auf den Einzelnen entfallende Beitrag desto kleiner ausfällt, je mehr 
Beitragspflichtige vorhanden sind. Dieser für alle Versicherungsverhältnisse goltendo 
Grundsatz trifft auch bei der Selbstversicherung zu. Dazu kommt, dass genau 
dieselbe Summe, welche zu tragen einem grossen Betriebsunternehmer leicht fällt, 
für einen kleinen Unternehmer schwer beschaffbar ist. Endlich kann der grössere 
Unternehmer bei Aufwendung desselben Prozentsatzes der Einnahmen für die 
Generalunkosten zur Oberaufsicht des Unternehmens nicht blos mehr Personen 
anstellen, sondern, weil er die einzelnen höher besolden kann, auch bessere 
Kräfte gewinnen und folgeweise den Hetrieb wirksamer überwachen, sowie geeignete 
Unfallverhütungsvorachriften erlassen. Wollen kleinere Unternehmer dasselbe 
erreichen, so haben sie im Verhältnis» zu den Betriebseinnahmen grössere Rück- 
lagen für Versicherungzwecke nöthig, ohne solche vielleicht tragen zu können. 
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Der Betrieb der Grossen Berliner Pferdebahn-Aktiengesellschaft zählt 46 Ent- 
schädigte. In Folge eines Abkommens mit der Versicherungsgosel lschaft wird 
der Thatbestand in allen zweifelhaften Fällen durch den Syndikus festgestellt, die 
Versicherungsgesellschaft ist jedoch verpflichtet, die Fahrgelderauslagen und Zeit- 
aufwandskosteu der Auskunftspersonen zu erstatten. Es liegen deshalb in den 
46 Fällen bereits 13, welche nur aus diesem Anlass Aufwendung erforderten. Daher 
kommt es auch, daas durchschnittlich jeder Fall blos 193,50 M. gekostet hat. 



C. Vorschläge. 

8 15. Leitende Grundsätze. 

Darf aus den vorangeschickten Erörterungen für überzeugend dargethan ge- 
halten werden, dass dio Privatversichorungsgesellschaften aus der Uebernahme der 
Unfallversicherung von Fahrgästen und Passanton durch den Strassenbahnbetrieb 
bisher Schaden nicht erlitten, vielmehr stets ihre Rechnung gefunden und sogar 
erheblichen Gewinn erzielt haben, so verbietet es sich für sie, die Abwehr eigenen 
Schadens als Grund für dio vorgenommene Erhöhung ihrer Prämiensätze anzugeben. 
Im Gegentheil können sie sich an den derzeitigen Sätzen genügen lassen, vielfach 
solche sogar ermässigen. Wenn gleichwohl verschiedentlich geklagt wird, dass bei 
Ablauf der Verträge wesentlich höhere Prämien beansprucht sind, so liegt solchen 
Erhöhungen jedenfalls nur die Absicht einer Vermehrung des Geschftftsgewinnes 
zu Grunde. Auf neue Einnahmequellen bezw. eine grössere Ausnutzung der ihnen 
verbliebeneu Bedacht zu nehmen, sind die Versicherungsgesellschaften durch die 
Gesetzgebung gewissermassen gedrängt worden. Denn indem die Gesetze vom 
6. Juli 1884 und 28. Mai 1885 ihnen oinon Zweig ihrer bisherigen Thätigkeit 
nahmen, nämlich die Unfallsversicherung des Personals der meisten gewerblichen 
Unternehmungen entzogen, gaben sie Anlass, den entzogenen Gewinn aus dem 
verlorenon Geschäftszweige durch Aufschläge auf die verbliebenen Geschäfte zu 
docken. So wenig man dies den Versicherungsgesellschaften von ihrem geschäft- 
lichen Standpunkte aus verargen kann, ebenso natürlich ist das Sträuben der 
Strassenbahn-Betriebsunteruehmer, sich solches gefallen und gutwillig sich als Opfer 
der beregten Speculation benutzen zu lassen. Soweit die Leiter von Strassenbahnen 
Vorstamismitglieder von Aetien-Gesellsehaften sind, haben sie sogar die gesetzliche 
Pflicht, zu untersuchen, ob die geforderten Prämien dem Werthe dos abzunehmenden 
Risiko's entsprechen, und von mehreren sich bietenden Auswegen den billigeren 
zu wählen, vorausgesetzt, dass die Sicherheit keine geringere ist, weil als Ver- 
walter des Gesellschaftsvermögens ihnen die rechtliche Möglichkeit gebricht, zum 
Nachtheil der eigenen Gesellschaft fremden Unternehmungen Vortheil zu ver- 
schaffen, sio im Gegentheil thunlichst haushälterisch zu wirtschaften, also die 
Ausgaben auf die möglichst niedrigste Stufe zu bringen haben. 

So berechtigt also das Bestreben der Strassenbahn-Unternehmer ist, die für 
das Unternehmen billigste und dabei sicherste Unfalls -Versicherungsart 
zu ermitteln, die gesellschafts-wirthschaftliehen Gefahren aus der gesetzlichen 
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Haftpflicht thunlichst eng zu begrenzen und Aufwendungen riafür möglichst ein- 
zuschränken, so lässt sich die Schwierigkeit, einen geeigneten Weg aufzufinden, 
bei der verschiedenartigen Gestaltung der einschlagenden Verhältnisse nicht ver- 
kennen. Deshalb ist die Einschränkung auf Darstellung dor leitenden Gesichts- 
punkte geboten, welche für oder gegen don einen oder anderen denkbaren Ausweg 
geltend gemacht werden können. 

$ 16. a) Die nildang einer Unfalls-Berufsgenossenscliaft. 

Dass die auf Grund der Gesetzo vom 6. Juli 1884 und 28. Mai 1885 ins Leben 
getretenen Berufsgenossensehaften nicht berechtigt sind, ihren Geschäftsbetrieb auf 
die Vorsicherung der Passanten und Fahrgäste gegen die Folgen von Unfällen im 
Betriebe ihrer Mitglieder auszudehnen, kann ernstlich nicht mehr streitig sein.*") 
Denn wenn G. v. G. Juli 1884 im § 2 Abs. 2 die Möglichkeit giebt, die Ver- 
sicherung über das versicherungspflichtige, Betriebspersonal hinaus auszudehnen, so 
bildet der Personalbestand doch die äusserste Grenze dieser Ausdehnung, d h. die 
Versicherung darf sich auf Personen, die zum Personal des Unternehmers nicht 
gehören, auch nicht erstrecken. Der vereinzelt geäusserte Wunsch nach einer Aus- 
dehnung des Wirkungskreises der Straßenbahn - Berufsgenossenschaft auf die 
Unfalls-Versicherung der Passanten und Fahrgäste im Betriebe ihrer Mitglieder 
muss unerfüllt bleiben, sofern nicht etwa die obigen zwei Gesetze eine erweiternde 
Abänderung erfahren. 17 ) 

Es lag nahe, an dio Gründung einer selbstständigen Genossenschaft für die 
Fahrgast- und Passanten-Unfall- Versicherung zu denken. Die Direction der Stutt- 
garter Pferdebahn-Gesellschaft hat sich sogar schon der anerkennenswerthen Mühe 
unterzogen, den Statuten-Entwurf für eine solche Unfall-Versicherungsgcuosscn- 
schaft auszuarbeiten und vorzulegen. 

Diese Genossenschaft soll auf Grund des Gesetzes vom 4. Juli 1868 betreffend 
die privatrechtliche Stellung der Erwerbs- und Wirthschafts-Genossenschaften ge- 
bildet werden. Der Verwirklichung dessen stehen scheinbar ernste rechtliche Bo- 
denken entgegen. 

Schwerlich ist bei Erlass dieses Gesetzes an eine Ausdehnung auf Unterneh- 
mungen der hier in Frage kommenden Art gedacht worden. Auch ist mehr als 
zweifelhaft, ob der Zweck der beabsichtigten Genossenschaft: „die Uebernahtne 
der Betriebs-Unfallversicherung von Fahrgästen und Passanten" sich unter den 
Begriff der ., Förderung der Wirthschaft ihrer Mitglieder mittelst ge- 
meinschaftlichen Geschäftsbetriebes" bringen und damit in den Rahmen 
jenes Gesetzes einfügen lässt, während über die im Gesetze als zulässig bezeich- 
neten Zwecke hinaus der Boden für seine Anwendbarkeit fehlt, so dass die Re- 
plante Genossenschaft; der rechtlichen Unterlage entbehren würde. 

Nach Gew.-Ordn. §. 6 bedürfen Versieherungs-Untcmehmungen überdies der 
landesherrlichen Genehmigung. Innerhalb des preussischen Staatsgebietes ist eine 
solche den Genossenschaften bisher noch nicht ertheilt worden. Vielmehr pflegt 
die landesherrliche Genehmigung zum Betriebe der Versicherungs-Uebernahmo von 

M ) Zeitschrift für das gedämmte Lokal- und Stras-^nbahnwesen is8. r > S W>. 
i: M. s. hierüber unten § 20. 
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dem Nachwoise oines genügenden Kapital- Vermögens abhängig gomacht zu werden, 
nm die Versicherten im policegemässen Umfange befriedigen zu können. 

Danach würde es sich jedenfalls verbieten, Berlin oder irgend welche andere 
preußische Stadt zum Sitz der Genossenschaft zu wählen. Allerdings könnte man 
durch "Wald eines nichtpreussischen Ortes, für welehon nach der dort herrschenden 
Landesgesetzgebung und Verwaltungspraxis leichter auf Ertheilung der Genehmi- 
gung zu rechnen ist. der vorberegten Schwierigkeit entgehen; dann bliebe jedoch 
immer noch die Frage offen, ob jener Genossenschaft der Geschäftsbetrieb für 
Preussen gestattet worden oder als Wirksamkeitsgebiet verloren gehen würde. 
Auch wäre es nicht ausgeschlossen, dass vielleicht einige sehr vorsichtige Ver- 
waltungen Anstand nehmen, sich einer Genossenschaft anzuschliessen, welche im 
Heimathsstaate keine Existenzberechtigung hätte. 

Ganz besonders schwerwiegend aber erscheint, dass nach a. G. § 12 die ein- 
zelnen Genossenschafter für die Ausfalle solidarisch und mit ihrem ganzen Ver- 
mögen haften, ohne dass ihnen die Einrede der Theilung zusteht. Diese Solidar- 
haft dürfte gerade bei Vorständen der bestfundirten Gesellschaften bezw. Strassen- 
balin-Unternehmungen abschreckend wirken und sie vom Beitritt zur Genossen- 
schaft abhalten. 

Dazu tritt der berechtigte Zweifel, ob eine Genossenschaft lediglich — oder 
wenigstens fast ausschliesslich — aus juristischen Personen bestehen kann, was bei 
der hier geplanten der Fall sein würde, da mit verschwindenden Ausnahmen die 
heutigen deutschen Strassenbahn-Unternehmungen Eigenthum von Actien-Gesell- 
schaften sind und diese die Eigenschaft juristischer Personen haben. Die Ent- 
stehungsgeschichte des Gesetzes vom 4. Juli 1868 lässt kaum einen Zweifel, dass 
man dem Personalkredite physischer Personen zu Hilfe kommen wollte und 
keineswegs beabsichtigt hat, eine Form zu schaffen, unter welcher Actien-Gesell- 
schaften sich zum gemeinschaftlichen Geschäftsbetriebe vereinigen könnten. 

Endlich erscheinen die Vorstünde der Actien-Gesellschaften gesetzlich kaum 
legitimirt, den Beitritt ihrer Gesellschaft zu einer Genossenschaft zu erklären und 
damit die Solidarhaft der Gesellschaft zu begründen. Zwar ist die Beitritts- 
erklärung zu einer Genossenschaft ein Rechtsgeschäft, aber schwerlich ein solches, 
welches dem Zwecke und Ziele des Unternehmens entspricht, also in demselben 
begründet ist. Danach ist es durchaus nicht ausgeschlossen, im Gegentheil viel- 
mehr leicht möglich, dass der Richter zur Führung des Genossenschafts-Registers 
einem ausschliesslich oder überwiegend von Vorständen für Actien-Gesellschaften 
verlautbarten Statute einer Unfallsvorsicherungsgenossenschaft die Eintragung 
versagen und damit der Genossenschaft die aus a. G. § 6 erforderliche Wirkungs- 
möglichkeit vorenthalten wird. 

tjl". b) Die Selbst Versicherung. 

Wie oben'' 8 ) nachgewiesen wurde, haben 20 verschiedene Gesellschaften, welche 
1885 zusammen 70 038 014 Personen befördert und 3 180983 Fahrten gemacht haben, 
den Weg der Selbstversicherung gewählt 5 "). Die meisten waren nie versichert. Ein- 

M ) Oben S I I. S. Wenu Königsberg dazutritt erhöht sich die Zahl auf 28 bezw. 
72 881 115 und ;-: ;f40ti. r <2. 

") Für rSerlin verg). den Syndikateboricbt vom 16. November 1886. 
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zolno wollen durch übertriebene Präiniensätze zum Aufgeben der Versicherung 
und Uebergang zur Selbstversicherung bestimmt worden sein. 

Für grosse leistungsfähige Betriebsunternehmer ist Selbstversicherung kaum 
gefahrlich, vielleicht sogur materiell vorteilhaft,* 0 ) sofern sie wirtschaftlich richtig 
eingerichtet und gehandhabt wird Dazu ist erforderlich, dass in jedem Betriebs- 
jahre entweder ein fester — der etwa aufzuwendenden Versicherungsprämie 
entsprechender — Betrag in besondere Reserve gestellt oder doch mindestens soviel 
von den Betriebseinnahmen zurückgelegt werde, als nach sachkundiger Schätzung 
für die im Betriebsjabre eingetretenen Unfälle mutmasslich wird aufgewendet 
werden müssen, wenn es zu einer gerichtlichen Entscheidung kommen sollte. Was 
dann gerichtsseitig zugebilligt werden würde, lässt sich aus den Umständen des 
Falles in Verbindung mit den bekannten Rechtsgrundsätzen annähernd richtig be- 
messen. Unterbleibt eine solche Rücklage, so werden, da die Vollstreckbarkeit 
fast nie in dem Betriebsjahre eintritt, welches der Unfall traf, die Betriebsein- 
nahmen späterer Jahre für ältere Unfälle in Anspruch genommen und damit deren 
Einnahmen für Schuld Verbindlichkeiten aus älteren Jahren beansprucht. Darin liegt 
eine Schädigung späterer Actionaire und Begünstigung früherer, da die Dividenden- 
höhe dadurch beeinflusst werden kann. Denn dass dem Reservefonds die für derart© 
Betriebsunfälle aus früheren Jahren aufzuwendenden Beträgo entnommen werden 
dürften, wie allerdings schon gemeint wurde , ist wirth schaftlich unrichtig und 
juristisch nicht zu rechtfertigen, da er zur Deckung anssergewöhnlicher Unfälle 
und Verluste, nicht aber zur Ausgleichung regelmässig wiederkehrender nur in 
ihrer Ziffernhöhe schwankender Betriebsunfälle dienen soll. 

Dagegen ist die Selbstversicherung für alle kleineren Gesellschaften nicht 
ungefährlich, sowie für diejenigen, welche- mit Unterbilanzen arbeiten, sogar voll- 
ständig unmöglich. Deshalb kann sie als überall zutreffendes Auskunftsmittel nicht 
bezeichnet und schwächeren Unternehmern nicht angerathen werden. 

Denn die ziffermässige Höhe der Aufwendungssumme für einen einzelnen 
Unfall kann zu den Betriebsüberschüssen des betreffenden Jahres leicht in einem 
zu grossen Missverhältnisse stehen, solche vielleicht ganz verschlingen oder 
sogar noch übersteigen und dadurch eine Unterbilanz schaffen bezw., wo eine 
solche schon besteht, sie noch vergrössern. Es liegt dann die Gefahr nahe, dass 
die Gesellschaftsorgane mit dem Ansetzen der aufzuwendenden Schadensbeträge 
bis nach deren rechtskräftigen Feststellung warten, wodurch aber die vorerörterte 
Benachtheiligung eintritt. Dazu kommt, dass es immerhin fraglich ist, ob in Jahren, 
wo Unfälle ausblieben, Beträge zur Deckung künftiger Unfälle zurückgelegt werden 
dürfen. Wo UnterbiJanzen bestehen, ist die Möglichkeit dazu tatsächlich aus- 
geschlossen. 

Ist danach die Selbstversicherung nur für einen Theil der Betriebsunter- 
nehmungen ausführbar und verbietet sie sich für einen anderen Theil , so fehlt 
ihr eben die Eigenschaft einer gemeinsamen, weil überall gleich anwendbare, 
Massnahme und kann sie als ein allseitig befriedigendes Lösungsmittel der schwe- 
benden Versicherungsfrage nicht gelten. 

«") M. vergl. obeu g. 11 S. 61, G4, OL». 
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g 18. c) Der VerslchermiRsvereln. 

Eine Art Mittelweg zwischen Selbstversicherung und Vorsicherung auf Gegen- 
seitigkeit hat der Verein der Privat-Eisenbahnen in Deutschland durch Beschluss 
vom 1. Dezember 1871 in Form einer Art Rückversicherung eingeschlagen. Für 
grössere Unfälle tritt nämlich der Verein helfend ein. während kleinere die ein- 
i zelnen Mitglieder aus ihren eigenen Mitteln allein zu tragen haben. Und zwar 

sind von den Mitgliedern selbst zu tragen: Unfälle bis zur Höchsthöhe von 15 000 M. 
sowie bei grösseren der nämliche Betrag, während für den üborschiessenden Betrag 
der Verein aus gemeinschaftlichen Mitteln eintritt. 

Die betreffende Einrichtung besteht seit 1. April 1872 und soll sich äusserem 
Vernehmen nach bisher bewährt haben. Der massgebende § 1 des Vereinsbe- 
schlnsses vom 16. Dezember 1871 lautet: „Die gemeinschaftliche Tragnng oiner 
Entschädigung für die vorbezeichneten Fälle findet nur insowoit statt, als sie bei 
einem Unfälle im Ganzen einen Betrag von 5000 Thlr. in Capital übersteigt; Renten 
von unbestimmter Dauer werden hierbei, als zum 1 2 " s fachen Betrage capitalisirt, 
angerechnet. Entschädigungen, welche unter diesem Betrage bleiben, und von 
hüheron Entschädigungen dieser Betrag, fallen dor Verwaltung allein zur La*t, 
welcho den Gesetzen nach die Schäden zu vertreten hat. Di« über 6000 Thlr. hin- 
ausgehenden Entschädigungen werden so repartirt, dass vorweg 5" „ von denselben 
der zunächst Vertretungspflichtigen Eisenbahn in Rechnung gestellt werden und 
der Rest auf alle Verwaltungen nach dem in § 7 angegebenen Mussstabe vertheilt 
wird. Alle gerichtlichen und aussergerichtlichen Regulirungskosten werden, wenn 
die Gesammtentschädigung ohne solche Kosten mehr als 5000 Thlr. beträgt, von 
der Gemeinschaft getragen resp. der Gesummteutsehädigungssumme hinzugerechnet, 
wenn die Gesammtentschädigung hinter jener Summe zurückbleibt, von dor zunächst 
haftenden Verwaltung."')" 

Die weiteren Satzungen des Hescblusses vom 1. Dezember 1*71 lauten: 
5 12. Die zunächst vertrotungspllichtige Eisenbahn regelt in eigenem Namen die Ersatz- 
ansprüche, welche gegen sie erhoben worden. Sie wird hierbei mit dersolbon Sorgsamkeit ver- 
fahren, als ob es sich nur um ihr eigenes Interesse handele, und wird namentlich Entschädigungs- 
ansprüche nur soweit zugestehen, als sie dieselben nach sorgfältiger Prüfung für gerechtfertigt 
erkennt. Di«! regulirende Verwaltung hat die volle Hefugniss, sowohl die Berechtigung eines 
Entschädigungsanspruches überhaupt anzuerkennen, als auch die Hohe der Entschädigung und 
die Form, in welcher sie gewahrt werden soll, also namentlich, ob in Capital oder in Heute, zu 
v ereinbaren, oder aber den Rechtsweg zu beschreiten. Regressansprüche gegen solche Personen, 
welche für einen zunächst von der Eisenbahn zu vertretenden Unfall haftbar sind, ..gegen 
Eisenbahn -Oftizianten. wie gegen dritte Personen', werden von der regulirenden Verwaltung 
nach ihrem Ermessen und in ihrem Namen verfolgt. Die durch den Regress erlangte Summe wird 
nach demselbeii Massstabe vertheilt, wio die Entschädigung, wobei der von der regulirenden 
Verwaltung vorweg getragene Betrag von 5 (WO Thalcr erst nach Deckung der übrigen Beitrage 
zur Erstattung kommt. 

§ 3. Die Vertretung der Gesainmtheit wird durch den Aussehuss des Vereins wahr- 
genommen. 

Jede Verwaltung, auf deren Bahn ein Vnfall. für welchon die Gesammtheit nach den 
vorstehenden Principien voraussichtlich zu haften hat, vorgekommen ist, wird deshalb von dem- 
selben bald thunlichst der versitzenden Directum des Ausschusses verlltnfige Anzeige machen. 

$ 4. Die Zahlung der Entschädigungen, sowohl der einmaligen, als auch der fortlaufenden, 
an die Entschitdigungsbereehtigten erfolgt durch die reguliroudo Verwaltung und in deren 
Namen. Die Haftung der Gesammtheit ist nur eine innere, das Publikum nicht berührende 
Angelegenheit des Vereins. 
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Eine Nachbildung dieses Ausweges würde sich vielleicht empfohlen. Indess 
wäre jedenfalls die Ziffer der Selbstversicherungssumme mit Rücksicht auf die 
kleineren Betriebe erheblich niedriger zu greifen, weil manche Strassenbuhngcscll- 
schaft durch Entziehen dieser Summe in einzelnen Jahren zu sehr an der Mög- 
lichkeit einer Divideudenvertheilung behindert werden wtirdo. Vielleicht würde 
sie auf 500 M. herabzusetzen sein. 

Die vom Vereine zuzuschiessenden Betrage würden im Umlageverfahren nach 
Verhältnise der erzielten Brutto-Botriebs-Einnahmen zu decken sein, wenn nicht, 
was die Sicherheit noch mehr heben würde und deshalb vorzugsweise zu empfehlen 
wäre, jährlich ein bestimmter Beitrag erhoben wird, der die Ansammlung eines 
Resorvekapitals ermöglicht. 

§ 19. d) Die gemeinsame Versicherung sämmtlicher Strassenbaliiieii bei einer 

Vei'sicheruiigs-Uesellschaft. 

Grössere Strassenbahn-Unternehmer haben fast ausnahmslos ihr Risiko bei 
Versicherungs-Gesellschaften zu günstigeren Bedingungen unterzubringen vermocht, 
als die kleineren. 

§ f>. Die Liquidation der gezahlten Entschädigungen geschieht bei der Vorsitzenden 
Diroction des Ausschusses; übernommene Renten wurden hierbei nach ihrem wahrscheinlichen 
Capitalwerthe und höchstens mit dem lt! 1 /* fachen Befrage berechnet. Jeder Liquidation ist eine 
genaue, von der obersten verwaltenden Behörde der Eisenbahn vollzogene Sachdarstellung bei- 
zufügen. Diese soll enthalten eine kurze und präcise Angahe: den beschädigenden Ereignisses 
und der Ursache desselben; der beschädigten Personell, der Art ihrer Beschädigung und des 
Zusammenhanges derselben mit dem beschädigenden Ereignisse; der zur Forderang einer Ent- 
schädigung berechtigten Personen und der Grundsatze, nach welchen das Maass der Entschädigung 
festgestellt und vorkommenden Falles eine dauernde Entschädigung in Capital umgewandelt ist. 
Den Sachdarstelluugen sind die Acten beizufügen. 

§ li. Dio Vorsitzende Direction wird die Sachdarstellung prüfen, wenn nothig aus den 
Acten vervollständigen und sodann der nächsten Sitzung des Ausschusses zum Beschlüsse vor- 
legen. Dieser hnt die von der Gemeinschaft zu übernehmenden Entschädigungen festzusetzen. 

Gegen den Beschluss des Ausschusses steht der liquidireuden Verwaltung die Beratung an 
das Plenum des Vereins zu, dessen Entscheidung sie sich unter Ausschluss des Rechtsweges zu 
uuterwerfen hat. 

Die Vorsitzende Direction wird die liqnidirenden Verwaltungen zu der Ausschusssitzung, 
in welcher über ihro Liquidationen beschlossen wird, einladen. 

§ 7. Dio Vorsitzende Direction wird dio nach den Ausschussbcschlüssen von der Gesamint- 
heit zu übernehmenden Betrage jährlich iu einer Abrechnung zusammenstellen und auf sUount- 
liche Verwaltungen repartiren. Die Kepartition geschieht zur Hälfte nach der Zahl der 
gesammten Wagen- Achsmoilcu, zur Halft e nach der Gesammtzahl der Personen-Meilen, welche 
für diesen Zwock in der Art besonders berechnet weiden, dass einfach die Personeu-Meilen der 
IV. Klasse dreifach, und für Bahnen, auf welchen die IV. Klasse nicht besteht, zweifach, -- die 
Personen -Meilen der III. Klasse, sechsfach dio Personen -Meile der II. Klasse, zehnfach dio 
Personen-Meile 1. Klasse in Ansatz kommen. 

Bei jedem Unfälle werden die Daten desjenigen Kalender- Jahres zu Grunde gelegt, in 
welchem er sich ereignet hat. Der Abrechnung wird eine kurze Uebersicht über die zur Liqui- 
dation gebrachten Entschädigungen beigefügt. Die Abrechnung wird für jede Vorwaltung 
Schuld und Guthaben und an wen, resp. von wem solches zu zahlen ist, nachweisen und jeder 
Verwaltung zugefertigt, werden. Auf Grund dieser Abrechnung erfolgt die Ausgleichung 
zwischen den Verwaltungen. Erinnerungen gegen die Abrechnung, welche aber dio Aus- 
gleichung nicht verzögern sollen, sind bei der Vorsitzenden Direction anzubringen und von 
derselben in einer Nnchtrags-Abrechnnng zu erledigen. 

§ 8. Dio Vereinbarung tritt am 1. April IB;-_« in Wirksamkeit. Jede Verwaltung kann aus 
der Gemeinschaft austreten, jedoch nur am Ende eines Kalenderjahres auf vorher gegangen» 
^monatliche Kündigung und unbeschadet der bis zum Klicktritt eingegangenen Verpflichtungen. 
Bis zum Ende des Jahros 1875 sind indessen du- zngetreteuen Verwaltungen an die Vereinbarung 
gebunden; eine Kündigung kann also zuerst auf den Sehluss des Jahres 1*75 erfolgen. 
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Dies findet natürliche Aufklärung in dem Umstände, dass das einzelne Ge- 
schäft eine grössere Einnahme abwirft, deshalb die Konkurrenz um dasselbe leb- 
hafter ist und man sich gegenseitig unterbietet. 

Wegen der grösseren Einnahmesumme stellt der verbliebeno Gowinn, obschon 
er relativ geringer sein kann als aus einem kleineren Goschäfte, eine höhere Ziffer 
im Gewinnkonto her. Es liegt eben ähnlich wie im Waarengeschäft, wo das 
kleinere Quantum der nämlichen Waare einen höheren Preis hat als das grössere, 
so dass der kleinere Konsument mehr bezahlen muss und seine Bedürfnisse schwie- 
riger und theurer deckt als der grössere. 

Wie nun Konsumvereine und ähnliche Vereinigungen zu gemeinsamen Waaren- 
bezuge im Stande waren, die Vortheile des Engroshandels den Konsumenten 
zu verschaffen und den Aufschlag des Zwischenhandels zu vermeiden, lässt sich 
annehmen, dass durch gemeinsames Handeln auch auf dem Gebiete der Versicherung 
den kleineren Unternehmern die Vortheile, welche bisher die grösseren erlangen 
konnten, verschaffbar sind. Es erscheint nämlich nicht blos möglich, sondern sogar 
wahrscheinlich, dass, wenn alle Gesellschaften sich verbinden, bei einer einzigen 
Privatversicherung8gesellsehaft Versicherung zu nehmen, dieselbe vorteilhaftere 
Prämiensätze bewilligen wird. Denn ihre Verwaltungskosten, insbesondere die 
hohen Beträge für Acquisiteure, verringern sich. Diese Ersparnis» kann sie ohne 
eigenen Verlust zur Prämienermässigung verwenden. 

Ob auf diesem Wege jedoch etwas erreicht werden kann, würde eine Rück- 
frage bei den massgebenden Gesellschaften vielleicht schnell klären. Zu bemerken 
bleibt, dass bereits eine bestehende Gegenseitigkeitsgesellschaft, der „all- 
gemeine deutsche Vorsicherungs-Verein zu Stuttgart 68 ) u diesbezügliche An- 
erbietungen gemacht, nämlich unter dem 19. October 1885 vorgeschlagen hat, 
während einzelnen Unternehmungen nur 75 — höchstens 80 °/ 0 — Haftpflicht-Ent- 
schädigung neben den vollen Prozesskosten geleistet würden, einer Vereinigung 
der deutschen Pferdebahn-Gesellschaften oder des grössten Theiles derselben, 
welche gemeinschaftlich bei ihr versichern würde, die volle Entschädigung bis zu 
100 "/„ zu gewähron. Dass andere Gesellschaften ihr folgen würden, ist kaum 
zweifelhaft. 

8 20. e) Die Reichs- oder Staatshilfe. 

An Eintritt der Reichs- oder Staatshilfe kann in dreifacher Form gedacht 
werden, nämlich durch: 

1. Abänderung des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 dahin, dass 
solches fernerhin auf Unfälle im Strassenbahnbetriebe nicht mehr anwendbar sei; 

2. Gründung einer Reichs-Unfalls- Versicherungsbank, welche die Fahrgast- und 
Passanten-Unfälle auf deutschen Strassenbahnen in das Bereich ihrer Thätig- 
keit zieht; 

") In Bezug auf «eine Leistungsfähigkeit ist zu bemerken, dass or angeblich Uber K'OOOO Ver- 
sicherte besitzt, seine Verpflichtungen in jeder Weise prompt und mit ganz geringen Ausnahmen 
ohne Prozesse erfüllt und bis jetzt alles mit Capitalzahlung regulirt hat, so dass er keine 
Rentner besitzen soll. Die Reserven sollen in guter Ordnung und der Verein deshalb in der 
Lage sein, nach etwa erfolgender Verstaatlichung sein diesbezügliches Geschäft glatt abwickolu 
zu können. 
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3. Erweiterung des "Wirkungskreises der Unfallsborufsgenossenschaften, indem 
ihnen die Uebernahme der Versicherung von Unfällen, die in dem Betriebe ihrer 
Mitglieder sich ereignen, gestattet wird. 

Obschon der erste Ausweg aus der Mitte der Strassenbahnunternehmer wieder- 
holt angeregt 03 ) und das Einbringen einer diesbezüglichen Vorstellung an den 
Bundesrath und Eeichstag vorgeschlagen worden ist, erübrigt es gleichwohl, auf 
denselben weiter einzugehen, da nach Lage der Verhältnisse jede Aussicht für 
einen Erfolg derartiger Massnahmen fehlt, weshalb er die Zustimmung der Be- 
theiligten schwerlich erlangen würde. 

"Weit weniger aussichtslos erscheint in einer Zeit, wo die Verstaatlichung der 
Eisenbahnen durchgeführt, an Einführung von Staats- bezw. Reichsmonopolen in 
weitem Umfange gedacht wird und die Stadtgemeinden • durch Bau von Markt- 
hallen, Wasserwerken, Schlachtanstalten in die Freiheit des Einzoln-Geworbetriebes 
eingreifen, der Wunsch, eine Reichs- oder Staats-Unfallversicherungs-Anstalt in das 
Leben treten zu sehen, also Verstaatlichung des Versicherungsgewerbes. 
Jedenfalls ist derselbe nicht weniger berechtigt, als mancher andere, welchen mau 
in Erfüllung gehen sah, z. B. das Verlangen verschiedener gewerblicher und sonst 
erwerbstätiger Kreise auf Förderung ihrer Unternehmungen und Verbesserung 
ihrer wirtschaftlichen Lage im Wege der Staatshilfe durch Schutzzölle und Aus- 
fuhrprämien. Taucht ja doch der Gedanke an eine Verstaatlichung der Versiche- 
rungsunternehmungen nicht zum ersten Male auf, indem von einer solchen vielmehr 
schon mehrfach ernstlich die Rede war. Anfange einer solchen finden sich bereits 
in dem verschiedentlich bestehenden Zwange zur Immobiliarversicherung boi be- 
stimmten bestehenden Anstalten. Auch könnten die beiden Gesetze vom 6 Juli 
1884 und 28. Mai 1885 als erste Schritte zur Verwirklichung der beregteu Idee 
angesehen werden. Jedenfalls könnten sie den Strassenbahn-Unternehmern deu 
Gedanken an Erreichen der Staatshilfe nahe legen. 

Die Anregung, das gesammte Versicherungswesen zu verstaatlichen, wurde, 
so oft sie zum Ausdruck kam, dnrch die hohen Prämien, welche mit der über- 
nommenen Gefahr in keinem richtigen Verhältniss standen, solche vielmehr weit 
überstiegen, sowie ferner durch die häufige Verschleppung, welcher bei der Schadens- 
regulirung manche Gesellschaften sich schuldig gemacht hatten, gerechtfertigt. Auch 
wurde geklagt, dass bei Schadensregulirung nicht immer die gehörige Rücksicht 
obwalte, öfter die Nichterfüllung unwesentlicher Policebedingungen zum Ab- 
lehnungsgrund an sich berechtigter Ansprüche gedient habe, manche langwierige, 
dabei aber für die Versicherungsgesellschaft aussichtslose Prozesse nur angestrengt 
und durchgeführt seien, um die Versicherten in Verlegenheit zu bringen und so 
für Vergleiche zugänglich zu machen, während bei einer Landes-Versicherungsbank 
die Prämien niedriger und die Regulirung sachgemässer sein würden. Auch wurde 
darauf hingewiesen, dass viele Versicherungsgesellschaften nach kurzem Bestände 
ihre Thätigkeit eingestellt, weil sie ihren Verpflichtungen nicht genügen konnten, 
und dass dadurch die Versicherten die erhofften Vortheile aus der Versicherung 

Vergl. oben § 2. S. 2. 
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verloren hätten. Die Klagen der Strassenbahnunternehmer waren im Wesentlichen 
gleichen Inhalts. 

Lässt sich nun zwar nicht verkennen, das» die Unkosten der Versicherungs- 
gesellschaften zur Gewinnung neuer Versicherungen und Ausdehnung des Geschäfts 
sehr erhebliche sind, welche von den Versicherten getragen werden müssen, 
dass femer vielfach die Regulirung den Zwecken der Versicherung ihrer 
Langsamkeit und gehässiger Einreden wegen wenig entspricht, so ist nach Lage 
der Verhältnisse doch zur Zeit schwerlich darauf zu rechnen, dass der Staat das 
Versicherungswesen übernehmen, oder auch nur den Wirkungskreis der Privatver- 
sicherungsgesellschaften wesentlich einschränken werde. Deshalb muss der Wunsch, 
dass der Staat eine Versicherungsanstalt gegen Haftpflichts-Unfalle gründe oder 
unterhalte, zur Zeit als hoffnungslos erklärt werden, weil für absehbare Zeit soine 
Verwirklichung nicht zu erwarten steht 

Staatsschutz wird mit Aussicht auf Erfolg vielmehr nur in einem weit engeren 
Umfange, nämlich in der dritten möglichen Form angestrebt werden dürfen. Wenigstens 
stehen scheinbar keine unüberwindbaren Hindernisse entgegen, dass im Wege der 
Reichsgesetzgebung der Wirkungskreis der Berufsgenossenschaften auf weitere Un- 
fallsgattungen ausdehnungstahig erklärt würde. Insbesondere sind stichhaltige 
Gründe nicht erfindlich, warum die durch die Reichsgesetzgebung geschaffenen 
Berufsgenossenschaften auf den angewiesenen Wirkungskreis beschränkt bleiben 
müssten. Dadurch, dass sie berechtigt erklärt würden, verwandt« Geschäftszweige 
in das Bereich ihrer Thätigkeit zu ziehen, wird Niemand verletzt, weil ja jede 
Genossenschaft es in der Hand hat, von diesem Rechte Gebrauch zu machen oder 
nicht. Allerdings müsste eine Einschränkung dahin bestehen bleiben, dass die 
Uebernahme sich über die Versicherungs- Verpflichtungen ihrer Mitglieder nicht aus- 
dehnen dürfe. Ohne Anregung aus den betheiligten Kreisen wird der Gesetzgeber 
schon jetzt zu einer solchen Ausdehnung schwerlich gelangen. 

Würde den Strassonbahn-Unternehmern eine derartige Ausdehnung des Wir- 
kungskreises der Berufsgonossenschaften thatsächlich dienen? Würden die Verun- 
glückten dabei genügend gesichert sein? Oder wäre zu besorgen, dass schliess- 
lich das Reich oder der Staat mit seinen Mitteln ausgleichend eintreten müsste? 

Die Organe der Berufsgenossenschaft würden hei der oben nachgewiesenen 
geringen Anzahl der zu regulirenden Schadensfälle solche ohne Ueborlastung oder 
Einrichtung eines weiteren kostspieligen Verwaltungs-Apparates mit übernehmen 
können. Danach wäre auf der einen Seite eine grössere Verworthuug der an sich 
recht kostspieligen Organisation der Berufsgenosse:) schaft ermöglicht und auf der 
auderen Seite für dio Genossenschafter die Ausgaben für Fahrgast- und Passanten- 
Unfallo auf dio wirklich aufzuwendende Schadenssummo beschränkt. Es würden 
also diejenigen — nachgewiesenermassen nicht unerheblichen — Beträge erspart, 
um welche die gezahlten Versicherungsprämien die Schadenssummen übersteigen. 

Ein Nachtheil der Versicherten ist ausgeschlossen. Eigentlich haben sie nur 
ein Forderungsrecht gegen den Unternehmer desjenigen Betriebes, in welchem ihr 
Schaden eintrat. Von seiner Leistungsfähigkeit hängt der SiVhorhdtsgrad ihres 
Forderungsrechtes ab. ÜU'eubar steigt doiselbe, wenn neben dem ursprünglichen 
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Schuldner noch andere als Mitsehulduer eintreten, ohne dass sie Selbstschuldner 
zu werden brauchen, ja wenn sie sogar nur aushilfsweise hatten. 

Die Gefahr, dass die Strassenbahnberufsgenossensehaft zum Ersätze 
an die Verunglückten leistungsunfähig werden möchte, schwindet, sobald die 
oben 61 ) nachgewiesenen verhältnissmässig geringen Schadensfälle und Schadens- 
aufwendungen der erheblichen Betriebsausdehnung gegenübergehalten werden, 
welche unter Zugrundelegen von durchschnittlich blos 12 Pf. für jede beförderte 
Person den Jahresertrag für 1885 auf etwa 25 000 000 Mark schätzen lassen. Dazu 
besitzen fast alle Unternehmer erhebliches Capital- Vermögen in den Gleisanlagen 
sowie in den verschiedenartigsten Betriebsmitteln. Woher sollte also die Besorgnis* 
kommen, dass zur Befriedigung der Verunglückten jemals Aushilfe aus Reichs- oder 
Staatsmitteln beansprucht worden könnte? 

Zur Sicherung der Genossenschafter unter einander, und um die Möglichkeit 
auszuschliessen, dass einzelne für die anderen einzutreten haben, würde allerdings 
das Deckung* verfahren einzuführen, d. h für das Jahr, in welchem der Unfall sich 
ereignet, der volle Schadensbetrag anzusetzen sein. 

Die so gefundene Gesammtsumme wäre sodann am Jahresschluss auf die ein- 
zelnen Genossenschafter zu vertheilen Zweckmässig würde es sein, wenn der Be- 
trieb, welcher für den Unfall einzutreten hat, einen gewissen Procentsatz des 
Schadens vorweg allein zu tragen hätte, weil darin ein besseres Gefahrenverhütungs- 
mittel zu erkennen sein möchte, als aus Unfallsgesetz § 78 ableitbar ist. 

Selbstredend müsste jedoch die Genossenschaft in der Mitgliederaufnahme 
vollständig freie Wahl behalten. Behördlicher Ueberweisung von Betrieben, die keine 
eigentlichen Strassenbahnon sind, zur Aufnahme dürfte sie nicht ausgesetzt werden. 

Bei der Vertheilung der aufzubringenden Beträge würde einerseits dio Ge- 
fahrenklasse, mit welcher das betreffende Mitglied in der Berufsgenossenschaft tari- 
firt ist, andererseits der Betriebsumfang unter Zugrundelegung ontwodor der Zahl 
der Beförderten odor der Fahrtonziffer, oder der Nutzkilometer, oder der erzielten 
Betriebseinnahmen berücksichtigt werden können. 

8 21. Die weiteren in der Angelegenheit etwa erforderlichen Schritte. 

Soweit das gebotene Material, nämlich die eingegangenen Bescheide, solches 
znliessen, hat die vorliegende Arbeit ihren Zweck erreicht und damit die in 
Eisenach gestellte, diesseits übernommene Aufgabe gelöst, das Material für weitere 
Arbeiten zu sammeln, zu sichten und klarzulegen. 

Es darf an dieser Stelle nicht unausgesprochen bleiben, dass die Säumuiss. 
welche die Antworten vielfach fanden, die Lust an der Arbeit öfters sehr ge- 
schwächt, die Fertigstellung verzögert und dem Bearbeiter erhebliche Mühe ver- 
ursacht hat. 

Eine einzige, nachträglich eingegangene Berichtigung früherer Angaben, eine 
verspätet noch eingetroffene Auskunft, auf die wegen des Fristenablaufs nicht mehr 
zu rechnen war, die aber, sobald sie vorlag, nicht mehr unberücksichtigt bleiben 
durfte, wollte dio Arbeit auf möglichste Vollständigkeit Anspruch machen, hat oft 

13. 14. S. 19—711 mit §. :.. S. (i. 7 
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lange Berechnungen umgestossen, Umrechnungen nöthig gemacht und tagelange 
Arbeit verursacht. Unter gleichen Schwierigkeiten würde eine ähnliche Arbeit 
kaum wieder übernommen werden können. Jede einzelne oben enthaltene Angabe 
und Ziffer wurde sorgfältig geprüft; auch ist keine Behauptung^ aufgestellt für 
deren Richtigkeit, oder doch wenigsten« Wahrscheinlichkeit, es an haltbaren Unter- 
lagen fehlte. Und so wird und muss denn die Darstellung ihr Ziel erreichen, den 
Berufsgenosaen für weitere Arbeit und Entschliossungen ein entsprechendes Material 
sacbgemäss vorbereitet zu haben. 

Um einen praktischen Erfolg zu erzielen, bedarf es indesa noch weiterer 
Arbeit. Solche kann nicht der Einzelne liofern, sondern sie kann nur das Krgebniss 
gemeinsamer Berathung, Erwägung und Beschlussfassung sein. Denn keineswegs 
erschöpfen die diesseitigen Vorschläge alle Bedenken oder Unterstütznngsgrflndo 
gegen oder für die einzelnen sich bietenden Hilfswego. 

Für die weitere Saehbehandlung empfiehlt es sich, eine Kommission aus der 
Mitte der Berufsgenossen einzusetzen, in der thunlichst Vertreter aus allen Rechts- 
gebieten und der verschiedenen Anschauung über die praktische Lösung der Frage 
geineinsam berathen und wirken. 
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